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Abstract 
This study explores possible changes in the public transportation system of Copenhagen, 
regarded as a socio-technical system, due to the implementation of the new city car, a car 
sharing service operated by DriveNow. Using Frank W. Geels’ approach to socio-technical 
systems, we are able to draw the social-technical system of the public transportation system 
of Copenhagen, to identify which surroundings influence the system and to distinguish which 
path dependencies the system is made of. John Urry’s understanding of the system of 
automobility, in this study is used to identify which new elements the DriveNow city car adds 
to the public transportation system in Copenhagen. For the purpose of gathering more 
information on how the new city car has affected the system, interviews are made with users, 
people interested in the new city car and the Sales and Marketing manager of DriveNow. 
Based on the study approach of critical realism, the empirical and theoretical studies of this 
study allows us to identify underlying structures and mechanisms that affect the system, we 
otherwise would not be able to identify, and thereby get a deeper understanding of the 
changes DriveNow has had on the system.  
Changes can have different impacts on the system the changes occur in, this study thus shows 
that, when a new element enters a system, it affects the system itself, by affecting the 
elements and their relations within the system. Furthermore it shows that it is important to 
understand the context the system operates within, and which phenomena the system is 
surrounded by when trying to understand the impact of a specific change.  
At this point, with DriveNows city car as a new element in the system, it is difficult to draw a 
conclusion of whether the new city car is a radical change towards a Post-car system, as John 
Urry requests, or an additional tipping point that might help the system to tip at a certain 
point. Either way this study finds relevant changes in the system which have influenced the 
transportation system in Copenhagen. 
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1 Indledning 
Verdens storbyer står i dag overfor store udfordringer forbundet med klimaændringer og 
overbefolkning. Halvdelen af verdens befolkning bor i byer, og det er en udvikling, som har 
udsigt til fortsat at stige (UNEP 2012). Befolkningsstigninger i byerne vil resultere i 
miljømæssige problematikker, og allerede i dag forbruger verdens byer 75% af 
naturressourcerne, samt står for 80% af verdens udledte drivhusgasser (UNEP 2012). 
Problematikkerne omkring dette har mange byer allerede taget til sig, og arbejder derfor for 
at finde en løsning på disse (Lund & Madsen 2015). I Københavns nyeste forslag til 
Kommuneplan 2015 er det tydeligt, at Københavns Kommune har sig disse miljømæssige 
problematikker og udfordringer for øje. Københavns Kommune har en ambition om et CO2-
neutralt København i 2025, hvilket også indebærer et CO2-neutralt offentligt transportsystem 
(Københavns Kommune 2015:7). Der arbejdes ud fra denne ambition, for at skabe en bedre 
by for det stigende antal borgere, som Københavns Kommune forudser (Københavns 
Kommune 2015:7). Der er flere planlægningsområder, der skal tilpasses for at imødekomme 
udfordringerne forbundet med klimaet og overbefolkning, samt gentænkes på en smartere 
måde. Man bliver nødt til at tænke mere bæredygtigt i byplanlægning samt overveje, hvordan 
nye og anderledes tiltag kan hjælpe til at overkomme sådanne problematikker. Antallet af 
biler i byen ses på nuværende tidspunkt som et stort miljømæssigt problem. Flere biler vil 
øge trængsels- og parkeringsudfordringerne og generere mere forurening i København 
(Trængselskommissionen 2013a:3). En sådan stigning i antallet af biler vil derfor gå mod 
Københavns Kommunes visioner om klimavenlighed og en bedre by, hvilket også kan 
identificeres som værende et problem. En mulig løsning på biltrængslen i København er at 
overflytte de private bilture til den offentlige transport, og derved hæmme udvikling af flere 
biler i København (Trængselskommissionen 2013b:59).  
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1.1 Problemfelt 
Hvis flere bilture skal overføres til det offentlige transportsystem i København, mindsker det 
muligvis nogle udfordringer, men skaber også andre. Dette vil lægge et yderligere pres på det 
offentlige transportsystem i København, da det derved skal befordre endnu flere passagerer. 
Jo flere indbyggere, desto mere pres på transportsektoren. Derfor er transportsektoren et af de 
områder, der også må justeres. I København tænker man som sagt allerede i mere 
miljøvenlige løsninger som eksempelvis el- og hybridbusser (Københavns Kommune 
2015:51). Men andre nye og anderledes initiativer, kunne måske også afhjælpe 
problematikkerne. Som et anderledes tiltag, er der over de senere år kommet en række 
delebilsordninger i København, eksempelvis DriveNow og Car2Go. DriveNow og deres 
eldrevne bybil kan supplere det offentlige transportsystem, da de blandt andet gør brug af 
Rejsekortet. Dermed kan det forstås, at denne ordning placerer sig i det offentlige 
transportsystem i København.  
  
“DriveNow er den mest ambitiøse og nytænkende kollektive trafikløsning, vi 
længe har set. Med de 400 bybiler binder vi København og den kollektive 
trafik sammen på en helt ny måde, der giver borgerne en fleksibel, 
sammenhængende og enkel rejseoplevelse. Vi giver folk en bil – uden at de 
har en bil”  
(Arriva Danmark A/S). 
 
Som administrerende direktør for Arriva, Nikolaj Wendelboe, siger i ovenstående, så tilbyder 
DriveNow det offentlige transportsystem i København en ny og anderledes mulighed. Fordi 
DriveNow bidrager med et nyt transportmiddel til systemet, værende en bil, tilføres den 
offentlige transport nogle fremmede kvaliteter. Derfor finder vi det interessant at undersøge, 
hvordan denne bybils påvirkning har skabt en forandring i det offentlige transportsystem i 
København, samt hvordan denne forandring kan forstås. 
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1.2 Problemformulering 
På baggrund af ovenstående problemfelt er vi kommet frem til følgende problemformulering, 
som vil blive undersøgt i projektet: 
 
Hvordan forstås en forandring i det offentlige transportsystem i København, 
ud fra et socio-teknisk perspektiv, med DriveNows bybiler som nedslagspunkt? 
 
1.2.1 Arbejdsspørgsmål 
Vi har i dette projekt valgt at udarbejde en række arbejdsspørgsmål, der alle er relevante at 
besvare i forhold til projektets problemformulering. Gennem rapporten vil 
arbejdsspørgsmålene blive introduceret samt besvaret.  
 
1. Hvordan kan der skabes en referenceramme for projektets centrale elementer? 
2. Hvorfor kan man ved hjælp af indsamlet empiri og teori forstå systemer og deres 
forandringer? 
3. Hvordan kan Frank W. Geels’ og John Urrys systemopfattelser bidrage til en 
forståelse af systemer og deres forandringer? 
4. Hvordan kan man indsamle og behandle empiri til at forstå systemer og deres 
forandringer? 
5. Hvordan kan Københavns offentlige transportsystem anskues som et socio-teknisk 
system? 
6. Hvilke påvirkninger og forandringer kan uddrages af DriveNows indtog i 
Københavns offentlige transportsystem? 
7. På hvilken måde kan ovenstående ses ud fra andre perspektiver? 
 
1.3 Problemafgrænsning 
I forhold til ovenstående problemformulering kan vi se flere udfordringer ved DriveNows 
indtog i Københavns offentlige transportsystem. I den forbindelse finder vi flere elementer og 
udfordringer relevante, som vi dog vælger at afgrænse os fra, da disse er udenfor denne 
projektrapports fokus. 
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Eftersom DriveNow er et franchiseselskab, der i Danmark varetages af Arriva, ses det 
interessante i, at Arriva bevæger sig ind i København på trods af at, Arriva i forvejen ikke har 
nogle aktiviteter i København (Arriva 2015). Det kunne være interessant at undersøge 
markedsændringen som Arrivas indtog i København har medført virksomheden og det 
økonomiske marked som helhed. I forlængelse af dette kunne man forestille sig, at det kunne 
have været interessant at undersøge og analysere de virksomhedsstrukturer, der ligger bag 
virksomhederne DriveNow og Arriva. Dette skyldes at Arriva er et selskab, der er ejet af 
Deutsche Bahn AG (Arriva 2015). Ydermere er DriveNow ejet af Sixt og BMW (BMWBlog 
2011). Dog vælger vi at afgrænse os fra dette fokus.  
  
I forhold til transportsystemet i København, har vi valgt at afgrænse os fra al transport, der 
foregår uden for Københavns bygrænser. Vi ved, på baggrund af vores interview med 
Thomas Troels-Smith fra DriveNow, at bybilerne kan køre til Danmarks Tekniske 
Universitet i Lyngby og Hvidovre Hospital. Vi har dog valgt ikke at berøre påvirkningen, der 
sker i disse områder. Samtidig undersøger vi heller ikke, hvordan det offentlige 
transportsystem i København påvirkes af trafikken, der sker uden om København. Et 
eksempel er fjerntog, der også kører i København. Dette trods at der godt kan argumenteres 
for, at det offentlige transportsystem i København påvirkes af udefrakommende trafik og 
omvendt. 
 
1.4 Begrebsafklaring 
I dette afsnit vil vi kort redegøre for projekts centrale begreber. Vi vælger at redegøre for 
disse for ikke at skabe tvivl om deres betydning gennem projektrapporten. Dette indebærer 
ikke centrale begreber i de udvalgte teorier, da disse vil blive beskrevet nærmere i den 
relevante kontekst. Det indebærer blot begreber, som kan defineres og anskues på forskellige 
måder. 
Brugerne:  
I dette projekt vil der i stor grad blive refereret til brugerne af Københavns offentlige 
transportsystem, og i den forbindelse finder vi det relevant at argumentere for, at brugerne af 
det offentlige transportsystem også skal opfattes som bilisterne, cyklisterne, fodgængere og 
så videre, eftersom disse i en eller anden forstand påvirker, og bliver påvirket af det offentlige 
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transportsystem. Når der henvises til brugerne af DriveNows bybil, vil dette blive 
tydeliggjort. 
  
Bæredygtighed: 
Begrebet bæredygtighed kan opfattes på mange forskellige måder. Projektets forståelse af 
bæredygtighed tager afsæt i Brundtlandrapporten fra 1987 og dens definition af bæredygtig 
udvikling som:  
 
”[...] en udvikling, som opfylder de nuværende generationers behov uden at 
bringe de fremtidige generationers muligheder for at opfylde deres behov i 
fare”  
(Brundtlandrapporten 1991:2). 
 
Bæredygtig udvikling må herved tage ansvar for de handlinger, der gøres, samt 
konsekvenserne af disse handlinger. Dette for at udviklingen også sikrer kvaliteten af det 
gode liv for fremtidige generationer. Vi begrænser os i dette projekt til de miljømæssige 
aspekter af bæredygtighed, og har derved ikke hovedfokus på de sociale og økonomiske 
aspekter. 
 
Dele-/bybil:  
DriveNow anskuer og proklamerer selv, at deres biler er bybiler (DriveNow 2015b). Dertil 
skal det forstås, at vi også opfatter DriveNows biler som bybiler, og ikke som delebiler. Vi 
forstår begrebet delebil, som et bredere begreb, der dækker over flere forskellige ordninger, 
hvorpå man i den ene eller anden forstand, kan være flere om at dele samme bil. 
 
Smarte teknologier: 
Når der i rapporten refereres til smarte teknologier, skal dette forstås som teknologier, der 
fremmer begrebet Smart City:  
 
“[...] the Smart City can be defined as a city which systematically makes use 
of ICTs to turn its surplus into resources, promote integrated and multi-
functional solutions, and improve its level of mobility and connectedness”  
(Copenhagen Cleantech Cluster u.å:15). 
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ICT forstås ud fra kilden som Informations- og kommunikationsteknologier (Copenhagen 
Cleatech Cluster u.å.:6). Herved er smarte teknologier altså defineret i rapporten, som 
teknologier der kan bevirke til bedre ressourceudnyttelse, fremme multifunktionelle løsninger 
og mobilitet i byen, samt skabe en sammenhængende by. 
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1.5 Projektdesign 
Nedenfor ses en visualisering af projektets struktur. Denne er skabt for at overskueliggøre projektets 
sammenhæng og struktur. 
 
(Kilde: Egen tilvirkning) 
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1.6 Læsevejledning 
1 - Indledning 
Det indledende kapitel i dette projekt redegører for, hvorfor projektet er relevant og 
derigennem også vores motivation for at undersøge emnet. Her præsenteres problemfeltet, 
problemformulering samt dertilhørende arbejdsspørgsmål.  
 
2 - Overblik 
I dette kapitel søges det at besvare arbejdsspørgsmålet: Hvordan kan der skabes en 
referenceramme for projektets centrale elementer? 
Her redegøres for Københavns offentlige transportsystem samt DriveNow. Dette gøres for at 
sikre en fælles forståelse af elementerne, ud fra projektets udgangspunkt. 
 
3 - Videnskabsteoretisk udgangspunkt 
Dette kapitel tjener til at klarlægge projektets videnskabsteoretiske perspektiv, hvilket er 
kritiske realisme. Herigennem besvares arbejdsspørgsmål 2: Hvorfor kan man ved hjælp af 
indsamlet empiri og teori forstå systemer og deres forandringer? 
 
4 - Teori 
Herunder præsenteres de teorier, der er fundet relevante til at besvare tredje 
arbejdsspørgsmål: Hvordan kan Frank W. Geels’ og John Urrys systemopfattelser bidrage til 
en forståelse af systemer og deres forandringer? 
Her bruges Frank W. Geels’ socio-tekniske systemteori og John Urrys teoretiske perspektiv 
på automobilitetssystemet. En gennemgang af ligheder og forskelle mellem de to teoretiske 
perspektiver inddrages også i kapitlet. 
 
5 - Metode 
Dette kapitel beskriver de metodiske tilgange, vi i projektet har gjort os, samt hvordan vi 
anvender disse tilgange i projektet. Ud fra dette er vi i stand til at besvare arbejdsspørgsmål 4: 
Hvordan kan man indsamle og behandle empiri til at forstå systemer og deres forandringer? 
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6 - Analyse 
I dette kapitel bruges Geels’ socio-tekniske systemteori til at identificere Københavns 
offentlige transportsystem som et socio-teknisk system. Dermed arbejdes der med 
arbejdsspørgsmål 5: Hvordan kan Københavns offentlige transportsystem anskues som et 
socio-teknisk system? 
Derudover besvarer kapitlet også næste arbejdsspørgsmål: Hvilke påvirkninger og 
udfordringer kan uddrages af DriveNows indtog i Københavns offentlige transportsystem?  
Dette gøres ved at inddrage DriveNow og deres bybil i den systemforståelse som ovenstående 
analyse har bidraget med. Derudover vil der forekomme en diskussion af den pågældende 
systemforandring, ud fra Urrys teoretiske perspektiv. 
 
7 - Diskussion 
I diskussionen besvares følgende arbejdsspørgsmål: På hvilken måde kan ovenstående ses ud 
fra andre perspektiver? Nogle af projektets grundlæggende antagelser samt den 
videnskabsteoretiske tilgang vil blive diskuteret i dette kapitel. Dette gøres for at belyse andre 
vinkler af disse. 
 
8 - Konklusion 
Til sidst findes det konkluderende kapitel, hvor projektets problemformulering vil blive 
besvaret: Hvordan forstås en forandring i det offentlige transportsystem i København, ud fra 
et socio-teknisk perspektiv, med DriveNows bybiler som nedslagspunkt? 
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2 Overblik 
Følgende kapitel vil, lægge grund for de to centrale elementer i projektet: Københavns 
offentlige transportsystem og DriveNow. Afsnittet vil kort redegøre for de to elementer for at 
give en fælles forståelse for problemformuleringen og genstandsfeltet. Dermed kan der svares 
på arbejdsspørgsmål 1: Hvordan kan der skabes en referenceramme for projektets centrale 
elementer? 
2.1 Københavns offentlige transportsystem 
Gennem dette afsnit vil vi uddybe det offentlige transportsystem i København. Dette gøres 
for at skabe en bedre forståelse for projektets problemstillinger, samt hvilke systemer 
DriveNow interagerer med. Vi vil kort beskrive de relevante aktører, der aktivt understøtter 
den offentlige transport i København og deres relevans for det offentlige transportsystem. Vi 
skal gøre opmærksom på, at vi ikke inddrager Frederiksberg Kommune som en del af det 
offentlige transportsystem i København. Når vi snakker om offentlig transport i København, 
er det dermed kun i kommunen København. Dette er til trods for, at DriveNows bybiler også 
kører på Frederiksberg. 
 
Vi har i rapporten valgt at klarlægge, hvordan begrebet offentlig transportsystem skal forstås, 
for at skabe en overordnet forståelse af begrebet.  
“At rejse kollektivt med tog, bus og færge betyder, at man transporterer sig sammen med 
andre passagerer med det samme transportmiddel af en allerede fastlagt og offentlig 
tilgængelig rute, med en offentlig tilgængelig køreplan, til en allerede fastlagt og offentligt 
tilgængelig pris” (Trafikstyrelsen 2010:14).  
Altså kan et offentligt transportsystem defineres som en række forskellige samfærdselsformer 
eller køretøjer, der kan transportere en stor mængde passagerer på en gang, i et 
sammenhængende rumligt netværk. 
 
I København er der tre udbydere af offentlig transport: Metroselskabet, DSB og 
Trafikselskabet Movia. Disse udbydere dækker hele Københavnsområdet, og er alle 
aktionærer i Rejsekort A/S, sammen med flere andre nationale selskaber, som udbyder 
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servicen Rejsekortet (Rejsekort A/S 2015). En service, som bidrager til en sammenhængende 
betalingsform i Københavns offentlige transportsystem. Arriva er ikke aktionær, men 
benytter sig af servicen på lige fod (Rejsekort A/S 2015). 
 
Metroselskabet i København sørger for den overordnet drift af metroen i byen, og i øjeblikket 
er Metroselskabet i gang med at udvide metroen med en cityring (Metroselskabet 2015). DSB 
er den primære udbyder af togdriften i Københavns offentlige transportsystem, herunder 
regional-, intercity- og S-toge (DSB 2015). Movia varetager busdriften i København (Movia 
2015), og disse tre udbydere er alle tre med til at sikre, at Københavns offentlige 
transportsystem rangerer som et af de bedste i verden (Østergaard 2014).  
 
Med DriveNows indtog i Københavns offentlige transportsystem i september 2015, trådte 
Arriva ind som en ny udbyder i systemet. Selskabet har tidligere primært opereret i Jylland på 
togstrækninger, samt bybusser fordelt i det meste af landet (Arriva 2015). Derfor er Arriva en 
ny spiller i Københavns offentlige transportsystem, eftersom de varetager den primære drift 
af DriveNows bybiler i København. Vi anser DriveNow og deres bybil som et element i det 
offentlige transportsystem i København, på baggrund af egne udtalelser fra DriveNow (Bilag 
2.3 - DriveNow), samt fordi at DriveNow er ejet af Arriva og bybilerne er knyttet op på 
Rejsekortet. 
 
Fordi dette projekt udspiller sig i Københavns Kommune og omhandler kommunens 
offentlige transportsystem, anser vi det derfor også for relevant, kort at klarlægge 
kommunens visioner for den offentlige transport i byen. I forslaget til Kommuneplan 2015 
beskrives det, hvordan København i 2025 skal være en CO2-neutral by, og at kommunen har 
en vision om, at al offentlig trafik i 2025 også skal være CO2-neutralt (Københavns 
Kommune 2015:9). Forslaget til kommuneplanen foreslår derfor, at den offentlige transport i 
København fortsætter sine forsøg med el- og hybridbusser (Københavns Kommune 2015:51). 
 
I ovenstående er det blevet beskrevet, hvordan denne rapport forstår den offentlig transport i 
København. Det er tydeliggjort, hvordan den offentlige transport ser ud i København i 
forhold til forskellige udbydere, samt hvilke visioner Københavns Kommune har for 
transportsystemet.  
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2.2 DriveNow 
Vi vil i dette afsnit redegøre for virksomheden DriveNow, på baggrund af et interview d. 13 
November 2015 med Thomas Troels-Smith, der er Sales & Marketing Manager i DriveNow i 
Danmark (Bilag 2.3 - DriveNow). Dette gøres for at supplere generel tilgængeligt 
information om DriveNow, da denne ellers har været begrænset. Ydermere kommer vi ind 
på, hvordan DriveNow er blevet koblet sammen med Rejsekortet, det offentlige 
transportsystem, og hvordan DriveNows lejeordning fungerer i praksis.  
 
 
(Kilde: DriveNow 2015c) 
Virksomheden DriveNow 
DriveNow er en virksomhed ejet af Sixt og BMW. Sixt er et internationalt biludlejningsfirma 
der i 2011, i samarbejde med bilproducenten BMW, skabte biludlejningsservicen DriveNow i 
München (BMWBlog 2011). Denne virksomhed har på få år vokset sig stor, og har i dag 
udlejningsservices i København, Berlin, Hamborg, München, Wien, London og Stockholm 
(DriveNow 2015a).  
 
Hvad er det DriveNow kan tilbyde 
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DriveNow tilbyder ikke en ordinær biludlejningsservice, da de opererer med et 
delebilskoncept. Med dette forstås, at man som kunde altid kan benytte enhver af de bybiler, 
der er til rådighed i den respektive by. DriveNow beskriver deres service som et 
mobilitetskoncept, da man som bruger ikke er tvunget til at hente eller aflevere bybilen 
bestemte steder, men at man kan gøre dette, hvor som helst indenfor DriveNows 
operationsområde (DriveNow 2015b). Man kan tage en enkelt tur i bybilen, eller man kan 
parkere den, mod et gebyr, for at have den samme bil når man kommer tilbage igen 
(DriveNow 2015b).  
 
(Kilde: Egen tilvirkning) 
Som illustreret ved ovenstående, kan man som bruger, via Smartphone, navigere sig frem til 
den nærmeste ledige DriveNow bybil og derigennem gratis reservere den 15 minutter forud1. 
Hermed er bilen ikke taget på, når man er vej hen for at hente den. Går man forbi en 
DriveNow bybil, kan man på en kortlæser i forruden hurtigt tjekke, om bilen er ledig, i brug 
eller reserveret ud fra farveindikatorer (DriveNow 2015b). På denne måde skabes der mere 
fleksibilitet og let tilgængelighed i DriveNows bybilskoncept, fremfor den klassiske 
biludlejningsservice. 
 
DriveNow i København 
DriveNow lavede sit indtog i København i september 2015 med i alt 400 BMW i3 elbiler til 
at dække både Københavns Kommune og Frederiksberg Kommune (DriveNow 2015d). Der 
er i skrivende stund mere end 22.000 brugere i København, og disse brugere har rejst over 
45.000 ture med de 400 biler til rådighed siden september (Bilag 2.3 - DriveNow). Det 
                                                
1 Det er muligt at reservere bilen i op til 8 timer forud, dog koster dette 2,5 kroner/minuttet svarende til 
parkeringstaksten (DriveNow 2015b). 
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betyder, at hver bil kører 2-3 ture dagligt, hvilket er gode tal i forhold til DriveNow i Berlin, 
samt hvor ny denne service er i Danmark (Bilag 2.3 - DriveNow). 
DriveNow er dog ikke den eneste virksomhed, som kan tilbyde et bybilskoncept. 
Virksomheden Car2Go har haft et lignende koncept i København og på Frederiksberg siden 
2014, hvor man som kunde kan benytte sig af deres 200 Smart Fortwo biler, som har plads til 
to personer (Politiken 2014). Dog adskiller DriveNow sig fra Car2Go ved blandt andet at 
kunne tilbyde elbiler frem for benzinbiler til københavnerne, samt på deres opkobling til 
rejsekortet. 
 
DriveNow har, i København, indgået en lang række samarbejder med blandt andet Arriva, 
Rejsekortet, Københavns og Frederiksberg Kommune (Bilag 2.3 - DriveNow). Blandt andet 
har valget vedrørende kun at indsætte elbiler i København hjulpet DriveNow i deres 
samarbejde med Københavns Kommune, idet disse biler er en aktiv hjælp i arbejdet mod 
kommunens fremtidige vision om CO2 neutralitet i 2025 (Bilag 2.3 - DriveNow). Derudover 
er BMW i3 udviklet med henblik på en mere bæredygtig produktion, end den almindelige 
bilproduktion (BMW u.å.). Det gode samarbejde med Københavns Kommune, har ifølge 
Troels-Smith, lettet arbejdet med til at indgå aftaler vedrørende parkering i Københavns 
gader (Bilag 2.3 - DriveNow). 
DriveNows afdelingen i Danmark varetages af Arriva, hvor DriveNow har driftsform som en 
franchisevirksomhed. Samarbejdet har muliggjort, at lejesystemet i DriveNows bybiler kan 
ske via et personligt Rejsekort. Dette har ifølge Troels-Smith skabt et meget mere 
sammenhængende billede af Københavns offentlige transportsystem, da DriveNows bybil 
skal ses som en forlængende arm i systemet, og dette er med til at gøre bybilen indbydende 
for brugerne (Bilag 2.3 - DriveNow).  
Rent praktisk foregår opkoblingen med rejsekortet således, at man opretter sig som bruger 
mod et indmeldingsgebyr, og efter en registrering af kørekort, kan brugeren vælge om denne 
vil koble sit Rejsekort til eller få tilsendt et DriveNow kundekort (Bilag 2.3 - DriveNow). 
Dermed er DriveNow, ifølge Troels-Smith, en forlængelse af det offentlige transportsystem. 
Det skyldes, at man som bruger har mulighed for at koble sig op med Rejsekortet, som 
bruges til al offentlige transport i København (Bilag 2.3 - DriveNow). 68% af DriveNows 
brugere i København har valgt at koble deres Rejsekort sammen med deres DriveNow 
bruger. Dette  finder Troels-Smith umiddelbart positivt og mener at det muligvis har hjulpet 
til imødekommenhed over at tilmelde sig DriveNow (Bilag 2.3 - DriveNow). 
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(Kilde: DriveNow 2015c) 
Det fungerer i praksis således, at man ‘swiper’ (Se billede) sit rejse- eller kundekort for at 
logge ind i en specifik bil. Herefter kontakter den specifikke bil, kortets API2, for at tjekke 
om kortet er koblet sammen med en bruger af DriveNow, og om denne bruger er aktiv, samt 
om brugeren må køre bilen. Hvis kortet godkendes, låses bilen op, og man kan påbegynde sin 
rejse (Bilag 2.3 - DriveNow). Man logger ud på samme vis, ved at lukke dørene på bilen efter 
parkering og igen ‘swipe’ sit kort for at logge ud og gøre bilen fri til afbenyttelse af andre 
brugere. Man kan derudover også benytte sig af DriveNows smartphone applikation til at låse 
bilen op. 
 
Ifølge Troels-Smith vil der ikke umiddelbart ske nogle ændringer af DriveNow i Danmark før 
om nogle år, med henblik på udvidelse af operationsområdet. Der er tale om en række 
såkaldte satellitter, der ville give mening at udvide til, omkring København såsom Hillerød, 
Herlev, Ballerup med flere (Bilag 2.3 - DriveNow). Derudover afslår DriveNow ikke at 
                                                
2 “An API is a software intermediary that makes it possible for application programs to interact with 
each other and share data” (Rouse 2015). 
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udvide til større byer i Danmark, som Aarhus, Aalborg og Roskilde på et senere tidspunkt i 
fremtiden, men det er ikke noget, der er planlagt (Bilag 2.3 - DriveNow).  
 
DriveNows potentiale i København 
Der er lavet flere undersøgelser af delebilers påvirkning på byer. Arrivas administrerende 
direktør Nikolaj Wendelboe beskriver disse undersøgelser i et interview til Ingeniøren: 
 
“Der findes en hel række undersøgelser, udført både af delebil-firmaer og 
trafikforskere, som viser, at en delebil erstatter fra 4 til 15 biler. En 
undersøgelse fra München baseret på brugere af platformen DriveNow viser, 
at ni procent af brugerne havde solgt deres bil, efter at de var begyndt at bruge 
en delebil.”  
(Godske 2015) 
 
Delebilsfondens notat fra 2012, udarbejdet i forbindelse med en større undersøgelse af 
Trængselskommissionen, argumenterer ligeledes for, at delebilerne fortrænger private biler, 
og frigiver dermed parkeringspladser (Godske 2015). Notatet er forfattet af Delebilsfondens 
direktør Bjarke Fonnesbech, og tager afsæt i delebilsordningen LetsGo, der ligeledes bliver 
drevet af Delebilsfonden (Fonnesbech 2012:1). Fonnesbech argumenterer for, at deres egne 
undersøgelser viser, at for hver delebil der bliver sat på gaden, reduceres antallet af private 
biler med cirka seks (Fonnesbech 2012:2). Arriva opsummere selv de positive effekter af 
bybilen på deres hjemmeside: 
 
“Bybilerne giver en grønnere by Udover at skabe en mere moderne kollektiv 
trafik, spiller bybilerne en afgørende rolle i forhold til at reducere trængslen på 
vejene i København og bidrage til reduktionen af forurenende partikler og 
CO2”  
(Arriva Danmark A/S). 
 
Ud fra dette kan det fastslås, at der er positive effekter for trængslen i byerne ved 
implementeringen af dele- og bybiler. Arriva og DriveNow selv stiller sig ihvertfald positive 
overfor bybilens mange potentialer for København. Dette bruges til at skabe en 
referenceramme for, når der bliver henvist til de positive effekter på trængsel i byen. 
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2.3 Opsamling 
Der er nu blevet redegjort for centrale elementer i projektets problemformuleringen. Det er 
klarlagt, hvordan projektets perspektiv på Københavns offentlige transportsystem tager sig 
ud. Ligeledes er der skabt en forståelse for, hvorledes DriveNow fungerer i praksis, samt dets 
indtræden og nuværende status i København. Denne viden hjælper til en forståelse af, hvorfor 
DriveNows bybil, i projektet, ses som en del af det offentlige transportsystem. Ud fra 
ovenstående er der altså dannet en fælles forståelse for de to begreber, og der vil løbende i 
rapporten blive refereret til dette afsnit og dets definitioner.  
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3 Videnskabsteoretisk udgangspunkt 
Gennem dette kapitel ønsker vi at svare på følgende arbejdsspørgsmål: Hvorfor kan man ved 
hjælp af indsamlet empiri og teori forstå systemer og deres forandringer? For at kunne 
undersøge og forstå projektets genstandsfelt, som Københavns offentlige transportsystem 
forstået som et socio-teknisk system, må vi forholde os til, hvilken videnskabsteoretiske 
tradition, der præger dette projekt. Vi forstår, på baggrund af Frank W. Geels’ socio-tekniske 
systemteori, genstandsfeltet som et struktureret og stabilt system med en vis åbenhed og 
påvirkelighed - en ontologisk tilgang som kritisk realisme kan understøtte. På baggrund af 
genstandsfeltets ontologiske karakter argumenteres der for kritisk realisme som projektets 
videnskabsteoretiske udgangspunkt.  
 
Vi anser kritisk realisme som en relevant videnskabsteoretisk position i forhold til Geels 
socio-tekniske systemteori, og det verdenssyn denne fremsætter. Han argumenterer blandt 
andet for, at man må forstå et system som en helhed og derved også undersøge konteksten. Vi 
ønsker at få indsigt i de dybere mekanismer og strukturer, fordi det påvirker projektets 
genstandsfelt i et socio-teknisk øjemed. Derfor vil følgende afsnit præsentere relevante 
elementer af den kritiske realisme på baggrund af Jesper Jespersens kapitel Kritisk realisme - 
teori og praksis fra bogen Videnskabsteori i samfundsvidenskaberne - på tværs af fagkulturer 
(2009) og paradigmer af Lars Fuglsang, samt Hubert Buch-Hansen & Peter Nielsens kapitel 
Kritisk realisme fra Samfundsvidenskabernes videnskabsteori - en indføring (2012) af Søren 
Juul. Der vil i følgende afsnit også blive argumenteret for de valg, der er taget i projektet ud 
fra et kritisk realistisk verdenssyn, for at kunne opstille en relevant metodologi for projektet. 
 
3.1 Kritisk Realisme 
Kritisk realisme blev første gang introduceret i 1975 af Roy Bhaskar i bogen ‘A Realist 
Theory of Science’ (Jespersen 2009:146). Kritisk realisme som videnskabsteoretisk tilgang 
bunder i et verdenssyn, der opstod som et modsvar til positivismen og dens logiske 
naturvidenskabelige tilgang. Samtidig tager denne også afstand til idealismen og 
relativismens forestilling om, at virkeligheden kun eksisterer, når vi erkender den (Jespersen 
Plan, By & Proces DriveNow i København E2015 
21 af 88 
2009:146). Kritisk realisme beskriver virkelighedens ontologiske karakter, som en 
virkelighed, der “[...] eksisterer uafhængigt af, hvilke (til tider fejlagtige) teorier natur- eller 
samfundsvidenskaberne kommer frem til” (Jespersen 2009:146) 
Verdenen bliver i kritisk realisme anskuet ud fra to dimensioner: den transitive, og den 
transitive (Buch-Hansen & Nielsen 2012:280). Buch-Hansen og Nielsen beskriver det 
således:  
 
“På den ene side har vi den transitive dimension, der indeholder vores viden 
om verden. [...] den intransitive dimension, der vedrører verden, som den 
faktisk er, uafhængigt af vores viden og de begreber, vi har om den”  
(Buch-Hansen & Nielsen 2012:280). 
 
Vi anerkender, at uafhængigt af hvor meget, og hvilken viden vi har om verdenen, kan vi 
ikke komme med en endelig beskrivende konklusion af virkelighedens natur. Dette bunder i, 
at virkeligheden ifølge kritisk realisme er evigt foranderlig og dybt kompleks. Dette skal 
forstås som den intransitive dimension, der dermed er uafhængig af den viden, som vi har om 
denne. Modsat er den transitive dimension, omhandlende den viden man har om verdenen på 
et givet tidspunkt, baseret på forståetviden. Denne dimension ændrer sig dermed konstant 
som respons på introduktionen af ny viden (Buch-Hansen & Nielsen 2012:280).  
 
Hvis vi anskuer genstandsfeltet gennem disse dimensioner, vil den intransitive dimension 
dække over, hvordan Københavns offentlige transportsystem fungerer, og hvad der ligger til 
grunde for dens påvirkning. Denne dimension vil så være bestående af en lang række skjulte 
mekanismer og strukturer, som vi ikke med sikkerhed ved, eller kan vide noget om grundet 
den store kompleksitet, bundet til den intransitive virkelighed (Buch-Hansen & Nielsen 
2012:281). Den transitive dimension vil således både være den viden, vi skaber gennem 
projektet, den anvendte teori og behandling af empiri, som ikke vil være den fulde sandhed, 
men blot vores opfattelse af omverdenen, samt den viden vi baserer vores forforståelse på. 
Dette grunder i den påvirkelige og foranderlige karakter som genstandsfeltet har og dermed 
er projektets genererede viden også påvirket af den intransitive dimension. 
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3.1.1 Ontologi 
I kritisk realisme opfatter man verdens ontologiske karakter opdelt i tre domæner: det 
empiriske, faktiske og dybe domæne (Buch-Hansen & Nielsen 2012:281f). Det empiriske 
domæne består af erfaringer og observationer af genstandsfeltet (Buch-Hansen & Nielsen 
2012:281). I det faktiske domæne ser man på de begivenheder og fænomener, der eksisterer, 
uanset om de bliver observeret i det empiriske domæne (Buch-Hansen & Nielsen 2012:281). 
Ved at anskue disse domæner i sammenspil med hinanden, har man ifølge Buch-Hansen og 
Nielsen et såkaldt fladt verdensbillede (Buch-Hansen & Nielsen 2012:281). Dette beskriver 
Buch-Hansen og Nielsen:  
 
“Disse to domæner [det empiriske og det faktiske] svare tilsammen til 
empiriske realisters “flade” verdensbillede, dvs. en virkelighedsforståelse, der 
reducerer virkeligheden til det observerbare, herunder også fænomener og 
begivenheder, der endnu ikke er observeret”  
(Buch-Hansen & Nielsen 2012:281). 
 
Kritisk realisme anskuer dog også verden ud fra det dybe domæne. Det er i dette domæne 
man finder de strukturer og mekanismer man ikke kan observere i det faktiske og empiriske 
domæne (Buch-Hansen & Nielsen 2012:282).  
Disse mekanismer og strukturer kan i nogle tilfælde have en direkte indvirkning på de 
begivenheder, der befinder sig i det faktiske domæne (Buch-Hansen & Nielsen 2012:282).  
 
 
(Kilde: Buch-Hansen & Nielsen 2012:282) 
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I ovenstående illustration visualiseres den såkaldte kausalitetsforståelse i den kritiske 
realisme, vedrørende hvordan det dybe og usete domæne har indvirkning på det faktiske. Et 
vigtig element er at disse kausaliteter ikke kan endegyldigt forudsiges. 
Dermed skal det forstås, at mekanismer og strukturer på det dybe niveau, har mulighed for at 
interagere og dermed påvirke andre begivenheder, enten i det dybe eller faktuelle domæne. 
Dette gør at den verden vi observerer og erkender, vil blive påvirket af det dybe domænes 
usete faktorer. For at skabe viden i den kritisk realistiske ontologi skal man ifølge Buch-
Hansen og Nielsen:  
 
“[...] gennemfører en bevægelse fra viden om observerbar fænomener på 
virkelighedens overflade til viden om det strukturer og mekanismer, der 
genererer disse fænomener"  
(Buch-Hansen & Nielsen 2012:285).  
 
For at skabe viden skal man altså analysere observerede begivenheder, i det faktiske domæne, 
på baggrund af den vidensindsamling man har gjort i det empiriske domæne, for at kunne 
skabe en ny forståelse af det dybere domæne. Hermed får man en forståelse af det usete, som 
kan påvirke det faktiske domæne. 
Ud fra projektets genstandsfelt kan vi anskue, at vi med den kritisk realistiske tilgang har 
observeret begivenheder, og ønsker at gisne om, hvilke dybe mekanismer og strukturer eller 
andre begivenheder, der ligger til grund for dette. De observerede begivenheder er i dette 
tilfælde DriveNow og deres indvirkning på Københavns offentlige transportsystem. 
Dette ønsker vi at underbygge med en vidensindsamling, og dermed bevæger vi os op i det 
empiriske domæne for, blandt andet, at undersøge en række respondenters egne erfaringer af 
den omtalte begivenhed. Herefter kan vi gennem en analyse af genstandsfeltet, med en kritisk 
realistisk optik, komme med et eller flere bud på, hvilke dybe mekanismer og strukturer der 
har påvirket genstandsfeltet. 
 
3.1.2 Epistemologi 
Indenfor kritisk realisme betragtes epistemologien ud fra, at det er umuligt at forudsige 
begivenheder på baggrund af ontologien i det tilhørende verdenssyn (Buch-Hansen & Nielsen 
2012:284). Eftersom det dybe domæne af virkeligheden er uobserverbart, og forståelsen af 
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verden er i konstant forandring, bliver man som kritisk realist nødt til at begrænse 
videnskaben til noget, som fortolker og forklarer de begivenheder og fænomener, der 
eksisterer i det faktiske domæne (Buch-Hansen & Nielsen 2012:284).  
Buch-Hansen og Nielsen beskriver at, hypoteser og forestillinger om fremtiden ikke kan 
forstås som endegyldige sandheder, eftersom ontologien arbejder med det komplekse og 
uforudsigelige dybe domæne, der har en indvirkning på mange begivenheder. Derfor må man 
arbejde ud fra nuværende begivenheder, da de eksisterer i øjeblikket, eller begivenheder fra 
fortiden, grundet disse kan bevises som havende eksisteret (Buch-Hansen & Nielsen 
2012:284). Med andre ord arbejder man som kritisk realist fra fortiden mod fremtiden (Buch-
Hansen & Nielsen 2012:284). Dette betyder, at den viden der er skabt, er historisk og 
kontekstuelt forankret. Den gisning man har undersøgt, er bundet af den historiske viden og 
dermed den verdensopfattelse, der findes på det faktiske domæne.  
Det er relevant at understrege at, man som kritisk realist har en rationel dømmekraft. Selvom 
man arbejder med en foranderlige virkelighed, og den viden, man skaber ikke er endegyldig, 
skal denne viden ikke forstås som ligegyldig (Buch-Hansen & Nielsen 2012:286). Den 
rationelle dømmekraft sikrer fornuften af den skabte transitiv viden. Buch-Hansen og Nielsen 
formulerer det således:  
 
“[...] der findes en objektiv målestok, i forhold til hvilken forskellige udsagns 
forklaringskraft kan vurderes fornuftigt, nemlig den intransitive virkelighed, 
som udsagnene henviser til”  
(Buch-Hansen & Nielsen 2012:286). 
 
3.1.3 Retroduktion som metodologi 
Ud fra et kritisk realistisk udgangspunkt bevæger man sig frem og tilbage mellem det 
faktuelle og empiriske domæne for at belyse det dybe domæne. Dermed må man 
nødvendigvis arbejde både deduktivt og induktivt (Buch-Hansen & Nielsen 2012:304). 
Grundet dette argumenterer Jespersen for, at man som kritisk realist kombinerer disse to, og 
heraf kommer retroduktion (Jespersen 2009:156). Jespersen beskriver koblingen således: 
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“Retroduktion kan beskrives som en metode, der inddrager hovedelementer 
fra induktion (observationer, tilsyneladende regulariteter), der efterfølges af 
deduktiv hypoteseformulering under hensyntagen til genstandsfeltets 
ontologisk karakter”  
(Jespersen 2009:156) 
 
Deduktion angiver, hvordan en konklusion kan anses som valid, hvis præmisserne forud for 
denne er sande. Mens induktion angiver, hvordan man på baggrund af en række observationer 
eller præmisser, kan drage en valid konklusion (Buch-Hansen & Nielsen 2012:304). Dermed 
er retroduktion en kombination af den induktive tilgange til genstandsfeltet og hypotetisk-
deduktive arbejde. Her opstilles en hypotese, som forholder sig til den induktive viden. For at 
validere en sådan hypotese må man nødvendigvis bevæge sig ned på det dybe domæne og 
kigge på de bagvedliggende strukturer og mekanismer i et større perspektiv (Jespersen 
2009:156).  
 
Vores projekt vil dermed arbejde ud fra en induktiv analyse af genstandsfeltet, hvor vi har 
genereret specifik viden fra projektets respondenter i et kvalitativt forskningsinterview. Der 
arbejdes også deduktivt, da vi bruger generelle teorier og antagelser og applicerer dem på 
projektrapportens genstandsfelt. Dermed bevæger vi os gennem henholdsvis det faktuelle og 
empiriske domæne. Dette gøres for at skabe forståelse af genstandsfeltets dybere domæne. 
Herigennem forstås det, hvordan vi i projektet kombinerer induktive og deduktive metoder, 
og derved benytter retroduktion. 
3.2 Delkonklusion 
Den kritiske realisme, som videnskabsteoretisk udgangspunkt, giver projektet muligheden for 
at tilgå problemstillingen med en viden, der, uanset hvor dybt vi går, vil være en spejling af 
den intransitive sandhed og derfor transitiv. Dermed sagt, forsøger vi at have os de tre 
ontologiske domæner for øje: det empiriske-, faktuelle- og dybere domæne. Dette gennem 
den kritisk realismes retroduktive analysemetode, der kobler induktion og deduktion 
sammen. Disse ontologiske og epistemologiske tilgange vil påvirke de følgende afsnit i 
rapporten, og den sluttelige konklusion vil dermed ikke være en absolut sandhed, men en 
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transitiv gisning om verden. Dette skyldes det ontologiske syn, hvor verden er af foranderlig 
karakter med en evig påvirkning fra virkelighedens uanede dybde. 
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4 Teori 
Projektrapportens teoretiske udgangspunkter dannes på baggrund af Frank W. Geels’ socio-
tekniske systemteori fra teksten From sectoral systems of innovation to socio-technical 
systems. Insights about dynamics and change from sociology and institutional theory (2004). 
Denne bruges til at kunne skabe en systemforståelse, samt undersøge forandringer og 
påvirkninger i systemet. Derudover inddrages John Urrys tekst The ‘System’ of Automobility 
(2004), for at forstå kvaliteter i bilen samt automobilitetssystemet. Gennem Urrys tekst kan vi 
skabe en anderledes forståelse af systemforandringer, som både ligheder og forskelle til 
fælles med Geels’ socio-tekniske systemteori. Disse ligheder og forskelle skrives ud i 
kapitlets sidste afsnit. Dermed tjener rapportens teoretiske afsnit til at besvare 
arbejdsspørgsmål 3: Hvordan kan Geels’ og Urrys systemopfattelser bidrage til en forståelse 
af systemer og deres forandringer? 
 
4.1 Socio-teknisk systemteori 
Frank W. Geels’ socio-tekniske systemteori søger at bidrage til en forståelse af systemer, og 
hvordan disse kan analyseres med henblik på, især, teknologiske innovationer. Dette gøres 
også for at danne overblik samt bredere forståelse af genstandsfeltet. Her forstår vi 
DriveNows bybil som en teknologisk innovation, som har påvirket Københavns offentlige 
transportsystem med sit indtog i september 2015. Der argumenteres, at Københavns 
offentlige transportsystem kan opfattes som et socio-teknisk system.  
 
4.1.1 Socio-tekniske systemer 
Et socio-teknisk system består af en produktionsdel samt en forbrugsdel, og herimellem 
findes distributionen. Disse tre dele af systemet defineres som subfunktioner, der hver især 
indeholder forskellige ressourcer som eksempelvis kapital, viden, kulturel mening og så 
videre. 
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(Kilde: Geels 2004:900) 
  
Et socio-teknisk system er ikke autonomt, men opretholdes af humane aktører, der inddeles i 
sociale grupper, eksempelvis NGO’er, universiteter, brugere. Hver social gruppe er 
karakteriseret ved deres interne koordinering, som bestemmes ud fra elementer som 
eksempelvis jargon, fortid, og fælles historier. 
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(Kilde: Geels 2004:901) 
 
Her kan det argumenteres, at Københavns offentlige transportsystem kan forstås som et 
socio-teknisk system, der indeholder forskellige sociale grupper, der opretholder systemet. 
De sociale grupper kan blandt andet identificeres som Københavns Kommune, brugere af den 
offentlige transport og medierne. 
  
Internt i de sociale grupper er den humane adfærd bestemt af et regelregime. Et regelregime 
opretholdes altså indbyrdes i de sociale grupper, og Geels opdeler disse regler i tre typer af 
regler: regulative, normative og kognitive. Regulative regler har til formål at regulere adfærd, 
og er mere formelle end de normative og kognitive regler. Normative regler dannes af normer 
og værdier, samt forventninger internt i den sociale gruppe. De kognitive regler, omhandler 
den verdensforståelse og de meninger som udspilles i gruppen (Geels 2004:904). 
Brugerne af den offentlige transport, som en social gruppe i Københavns offentlige 
transportsystem, agerer også ud fra en række regulative, normative og kognitive regler. 
Regulative regler kan identificeres som billetpriser og fartbegrænsninger, mens de normative 
og kognitive regler kan forstås, som eksempelvis den type af transportmiddel der vælges eller 
holdningen til den offentlige transport som værende dårlig eller god. 
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De sociale grupper og deres regelregimer er, ligesom det socio-tekniske system, heller ikke 
autonome, men gensidige afhængige af de andre sociale grupper i det socio-tekniske system. 
Derved beretter Geels om en afhængighed mellem det socio-tekniske system, de sociale 
grupper og regler. Fordi reglerne i de forskellige sociale grupper kan have indflydelse på 
tværs af grupperne, foreslår Geels begrebet socio-tekniske regimer (Geels 2004:905). 
  
4.1.2 Muligheder for ændringer af det socio-tekniske system 
Man må kunne identificere og forstå elementerne i et socio-teknisk system samt den 
afhængighed og dynamik, som udspiller sig heri, for at kunne begribe innovationers 
mulighed for at blive et reelt element i det socio-tekniske system. Dette skyldes, at det socio-
tekniske system, samt dets regler og aktører er med til at opretholde en vis stabilitet i det 
socio-teknisk system, hvilket gør det svært for en ny innovation at vinde plads i et socio-
teknisk system (Geels 2004:910f). Geels forstår derved et socio-teknisk system som værende 
forholdsvis stabilt, grundet dets struktur og interne relationer, her infrastruktur og kultur som 
et eksempel. Dog har systemet stadig en vis åbenhed, da udefrakommende elementer, som 
eksempelvis nye teknologiske innovationer, kan påvirke det socio-tekniske system.  
Man kan forestille sig, at DriveNows bybil og dens indvirken på det socio-tekniske system, 
har været påvirket af Københavns offentlige transportsystems stabilitet, da det ikke har været 
normen i systemet tidligere at supplere den offentlige transport med en bybil. 
Geels nævner også sporafhængighed som værende en markant opretholder af stabiliteten. 
Sporafhængighed opstår i et socio-teknisk system, når visse aktører har interesse i at 
opretholde det socio-tekniske system som det er (Geels 2004:911). Denne sporafhængighed 
kan, blandt andet, skyldes økonomisk eller politisk interesse. 
Brugerne af offentlig transport, som social gruppe, har muligvis været præget af en 
sporafhængighed, i det en bybil som led i den offentlig transport, er et nyt og anderledes 
tiltag, hvilket kan udfordre deres kognitive og normative regler herom. Derudover kan de 
også være præget af normative og kognitive regler, som eksempelvis forståelsen af en bil som 
privateje. Derfor kan det være svært at ændre på deres sporafhængighed, og det er derfor 
noget man må have sig for øje, når man ønsker at forstå en ændring i et socio-teknisk system.  
  
Plan, By & Proces DriveNow i København E2015 
31 af 88 
Geels beretter om to typer af ændringer i socio-tekniske systemer, nemlig radikale ændringer 
eller inkrementelle ændringer. Inkrementelle ændringer er mindre ændringer, som kan 
udnytte de eksisterende spor i systemet til muligvis at påvirke systemets udvikling i en 
bestemt retning (Geels 2004:911). En radikal ændring forstås som en ændring så forskellig 
fra det socio-tekniske regime, at den må ændre eller bryde visse spor i det socio-tekniske 
system for at vinde indpas (Geels 2004:913). Radikale ændringer kan altså være medvirkende 
til fundamentale ændringer i systemet. 
En måde, hvorpå en radikal ændring kan vinde indpas og skabe ændringer i det socio-
tekniske system er gennem nicher. Her skabes et mere eller mindre beskyttet forhold for 
innovationen, ved eksempelvis afvigelser fra de dominerende regler, for at ’teste’ ændringen 
og dens mulighed i det socio-tekniske system (Geels 2004:912). Der vil senere i projektet 
blive analyseret om, hvorvidt vi kan forstå DrivenNows indtrædelse i Københavns socio-
tekniske system som en inkrementel eller radikal ændring. 
 
Når der opstår ubalance, i det socio-tekniske system påvirkes dets stabilitet. Dette kan blandt 
andet ske ved større ændringer i det socio-tekniske landskab. Det socio-tekniske landskab 
forstår Geels som det landskab, der omgiver det socio-tekniske system, og påvirker det socio-
tekniske system og dets regimer med udefrakommende faktorer: “Changes on the landscape 
level may put pressure on the regime and cause internal restructuring” (Geels 2004:914). 
Sådanne ændringer i det socio-tekniske landskab kan altså presse det socio-tekniske systems 
udvikling i en bestemt retning. Dette kan eksempelvis være klimaforandringer, som påvirker 
regelregimerne i det socio-tekniske system, hvilket kan resulterer i ændringer i systemet 
(Geels 2004:914). 
Ved sådanne ændringer kan nicherne dermed få mulighed for at bryde gennem til det socio-
tekniske system og skabe ændringer, hvilket kan resultere i nye spor og sporafhængigheder. 
Der opstår altså et window of opportunity grundet interne gnidninger i det eksisterende socio-
tekniske system (Geels 2004:914): 
 
 
 
“If tensions and mis-matches occur, in the activities of social groups and in 
ST-regimes, this creates ‘windows of opportunity’ for the breakthrough of 
radical novelties”  
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(Geels 2004:914). 
 
Denne proces er illustreret på figuren nedenfor. 
 
(Kilde: Geels 2004:915) 
 
Ovenstående figur kalder Geels for multi-level perspektivet, da den indeholder tre niveauer: 
det socio-tekniske landskab, det socio-tekniske regime og teknologiske nicher. Figuren 
illustrerer, hvordan alle tre niveauer ændres over tid, når en teknologisk niche får muligheden 
for at trænge gennem til det socio-tekniske system. Derved ændres dynamikken mellem de 
tre niveauer, og disse ændrede dynamikker er derfor relevante at have sig for øje, når man 
ønsker at identificere og forstå en ændring i et socio-teknisk system.  
En landskabsændring som har skabt et window of opportunity for bybilen, kan eksempelvis 
være tendensen indenfor deleøkonomi og bedre ressourceudnyttelse, hvilket man kan 
argumentere for, har ændret på det socio-tekniske regime. Visioner om mere bæredygtige og 
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miljøvenlige byer skaber også en landskabsændring, når eksempelvis EU-kommissionen og 
Københavns Kommune har ønsker og visioner om CO2-neutralitet.  
 
Her ses det altså, hvordan udefrakommende faktorer kan påvirke og skabe ændringer i et 
socio-teknisk system. Udefrakommende påvirkninger kan være så kraftige, at det skaber en 
ændring i en ellers stabil struktur i det socio-tekniske system, og Geels argumenterer derfor 
for, at et socio-teknisk system er et åbent system med en vis stabilitet. Samme opfattelse 
spiller i tråd med projektets videnskabsteoretiske perspektiv, da den kritiske realisme også 
forstår verden som et stabilt system, der kan påvirkes af et dybere domæne (jf. Kapitel 3 
Videnskabsteoretisk udgangspunkt). Her deler Geels samme ontologiske opfattelse som 
kritisk realisme ved at forstå systemet som noget, der er foranderligt og påvirkeligt. 
Systemteoriens epistemologiske forståelse deler også ligheder med den kritiske realisme, når 
Geels argumenterer, at man må forstå og undersøge den påvirkning og ændring som de 
udefrakommende faktorer har på det socio-tekniske system. Det samme ses ved kritisk 
realismes tredeling i domæner, hvor der argumenteres for, at man må have sig alle tre 
domæner for øje for at have en chance for at skabe sig en forståelse af genstandsfeltet. Altså 
må man forsøge at undersøge den udefrakommende påvirkning, som kan opstå i det dybere 
domæne og/eller udenom systemet.  
 
4.2 Automobilitetssystem og Post-car system 
Vi har i dette projekt valgt at inddrage John Urrys tekst The ’System’ of Automobility (2004) 
til at forstå, hvilken dominans og rolle bilen har, og har haft i samfundet. I teksten 
identificerer Urry flere elementer, der kan medføre en systemændring. På baggrund af disse 
elementer kan der argumenteres for, at en ændring allerede er ved at ske med initiativer som 
eksempelvis DriveNow. Vi finder teksten relevant fordi den på den ene side kan bruges til at 
analysere privatbilisme og identificere de strukturerer og mekanismer, der gør, at samfundet 
har været forankret i den, samt hvilke elementer DriveNow, værende en bil, kan tilføje til det 
offentlige transportsystem. Derudover vil teksten også bruges i en diskussion om, hvor tæt 
samfundet er på et Post-car system. En systemændring som Urry netop appellerer til gennem 
hans tekst, når han forholder sig kritisk til nogle af de utilsigtede konsekvenser bilen har ført 
med sig.  
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Teksten har til formål at forstå det system, som bilen er en del af, samt relationerne i dette 
system, hvilket Urry betegner som et automobilitetssystem. Med den forståelse kan man 
forstå, hvordan en systemændring kan forekomme (Urry 2004:25). Urry undersøger, hvilken 
dominans bilen, på daværende tidspunkt, har i samfundet. En dominans af forskellige 
karakterer, som han anser for værende problematisk (Urry 2004:25). Urry opstiller seks 
punkter for automobilitet, som tilsammen karakteriserer denne og dens dominans i 
samfundet. Disse punkter vil kort blive præsenteret (Urry 2004:25f): 
 
1. Bilen er et typisk eksempel på masseproduktionen i den 20. århundrede. 
2. Bilen er den største forbrugsvare efter bolig. En vare, der giver status og sender 
signaler om, hvem man er. 
3. Udover selve bilproducenten findes en del andre industrier, som er afhængige af 
bilproduktionen. 
4. Biltransport er en socialt højere stillet transportform sammenlignet med cyklen og 
offentlig transport, og har en stor rolle i, hvordan livet og hverdagen er organiseret. 
5. Der er en diskurs om, at bilen fremmer det gode liv. 
6. Bilen, dens produktion og hvad der skal til, så den kan anvendes (eksempelvis veje), 
forbruger enorme mængder af ressourcer, hvilket er skadelig for miljøet, blandt andet 
i form af CO2-udslip. 
  
Med disse seks punkter in mente kan vi identificere privatbilismens rolle i samfundet, både 
set fra et humant perspektiv, eksempelvis punkt 2, men også fra et materielt og økonomisk 
perspektiv, som punkt 3. Hvis en systemændring til et Post-car system skal forekomme, skal 
disse elementer, og de underliggende relationer mellem dem, tænkes på ny. 
  
Urry identificerer også automobilitetsystemet som et system, der reproducerer sig selv, 
hvilket vil sige, at det er autopoietisk: 
  
“Automobility can be conceptualized as a self-organizing autopoietic, non-
linear system that spreads world-wide, and includes cars, car-drivers, roads, 
petroleum supplies and many novel objects, technologies and signs. The 
system generates the preconditions for its own self-expansion“  
(Urry 2004:27). 
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Argumentet for at automobilitet reproducerer sig selv på den måde, begrundes med at 
systemet indeholder strukturer, som er afhængige af bilen. Derudover argumenteres det også, 
at automobilitetssystemet opretholdes ved dens omlægning af tids- og rumforståelsen (Urry 
2004:27). Denne forståelse vil blive uddybet i næste afsnit. Urry begrebsliggør denne 
autopoiesik ved begrebet sporafhængighed. Geels taler i sin systemteori også om, hvordan 
forskellige aktører er med til at opretholde en sporafhængighed i systemet. 
Sporafhængigheden kan besværliggøre en systemændring, da den opretholder en vis stabilitet 
i systemet. Dermed ses det, hvordan projektets to teoretiske udgangspunkter deler en 
opfattelse af, at et systems mulighed for opretholdelse og reproduktion grunder i de 
eksisterende sporafhængigheder.  
  
4.2.1 Tid og rum 
Urry beskriver, at automobilitet kan opfattes som en kilde til frihed, eftersom man med bilens 
egenskaber kan rejse når som helst, i alle retninger som vejnettet tillader. Dette bidrager med 
en vis fleksibilitet, som forstås som personlig frihed (Urry 2004:28). Urry sætter samtidig 
spørgsmålstegn ved fleksibiliteten, og diskuterer dens betydning for samfundet og for 
mennesket: 
  
“Automobility is a Frankenstein-created monster, extending the individual into 
realms of freedom and flexibility whereby inhabiting the car can be positively 
viewed and energetically campaigned and fought for, but also constraining car 
‘users’ to live their lives in spatially stretched and time-compressed ways. The 
car is the literal ‘iron cage’ of modernity, motorized, moving and domestic“  
(Urry 2004:28). 
 
Urry kritiserer den måde, hvorpå mennesket har tilpasset sig og accepteret den påvirkning, 
som automobilitetssystemet har påført. Automobiliteten har også medført, at man forholder 
sig til tid på et mere individualistisk plan, fordi man kan rejse, når man vil, og ikke er 
afhængig af eksempelvis det offentlige transportsystems forudbestemte rejsetider, en såkaldt 
individuelt fragmenteret tid (Urry 2004:28f). Den frihed til selv at omlægge egen tid 
pålægger folk et krav om konstant at tage stilling til tiden, og den individuelt fragmenteret tid 
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forstår Urry derfor som noget negativt (Urry 2004:29). Den måde, hvorpå man ofte er tvunget 
til at skifte fra transportmiddel til transportmiddel gennem brugen af den offentlige transport, 
kan være med til at gøre, at folk ofte foretrækker bilen, i og med at den giver en mere 
glidende rejse fra A til B (Urry 2004:29). Derimod muliggører den offentlige transport en 
social interaktion, som bilen ikke kan tilbyde i samme grad, hvilket Urry forstår som 
negativt: “Communities of people become anonymized flows of faceless ghostly machines” 
(Urry 2004: 30). Dette skyldes, at Urry forstår bilen som lukkede rum, hvor man er afskåret 
fra den offentlige transports sociale interaktion (Urry 2004:30). Grundet den dominans som 
automobiliteten har, og har haft det sidste århundrede, er store dele af det fysiske landskab 
omlagt til veje, hvilket ifølge Urry har medført døde offentlige områder. Disse bliver betegnet 
som områder, der kun er beregnet til brug af transportmidler (Urry 2004:30). 
 
Alle disse elementer i automobilitetssystemet er med til at opretholde systemet. Men ved at 
identificere dem opnås en bedre forståelse for systemet, og der kan dermed appelleres til en 
systemændring, der muligvis undgår de negativiteter, som Urry fremfører. Et system, hvor 
man overgår til Post-car system, fordi automobilitetssytemet er med til at opretholde og 
reproducere de negative konsekvenser: “Automobility thus produces desire for flexibility that 
so far only the car is able to satisfy” (Urry, 2004:29). 
Urry anser bilen som den eneste transportmulighed der giver fleksibilitet, derfor må der skabes andre 
muligheder som tilbyder det samme, hvis man skal overgå til Post-car system.  
 
4.2.2 En systemændring - Post-car system 
Efter at have redegjort for Urrys forståelse af automobilitetssystemet og forstået, hvilken rolle 
bilen spiller, og har spillet for mennesket og for samfundet, er det muligt at forstå, hvilke 
systemændringer Urry præsenterer. En ændring som han forestiller sig, kan stå til grunde for 
fundamentale vendepunkter. Inspireret i Gladwell, beskriver Urry vendepunkter således:  
 
”Tipping points involve three notions: that the events and phenomena are 
contagious, that little causes can have big effects, and that changes can happen 
not in a gradual linear way but dramatically at a moment when system 
switches”  
(Urry 2004:33). 
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Ifølge Urry er det en række vendepunkter, som i den rigtige rækkefølge kan forandre 
systemet. Han stiller sig kritisk overfor, hvordan man på daværende tidspunkt, udelukkende 
havde set på, hvordan man kunne gøre biler mere bærdygtige, eller optimere det offentlige 
transportsystem (Urry 2004:33). Der er et behov for at kigge på andre elementer i systemet, 
såsom politiske aktører og sociale forandringer. Når alle elementer forandres, kan systemet 
ændres: 
 
“The current car-system could not be disrupted by linear changes but only by a 
set of interdependent changes occurring in a certain order that might move, or 
tip, the system into a new path”  
(Urry 2004:33). 
 
Urry identificerer i sin tekst en række sociale, tekniske, økonomiske og politiske ændringer, 
som han argumenterer for, kan være udgangspunkt for de såkaldte vendepunkter, der 
derigennem har potentiale til at skabe en større systemændring. Disse punkter vil her blive 
gennemgået, og sat i den konteksten projektet arbejde med:  
  
1. Urry påpeger, at der er nye energikilder til bilernes drift som i øjeblikket vinder 
indpas på markedet. Urry tror på, at så snart et stort antal forbrugere begynder at købe 
biler med disse alternative energikilder, kan systemet tippe (Urry 2004:33). 
Derudover mener Urry at terrorangrebet 9/11 i 2001, har gjort den vestlige verden 
opmærksom på, hvor afhængig denne er af den mellemøstlige olieproduktion, hvilket 
han mener, kan have betydning for en systemændring (Urry 2004:33).  
På nuværende tidspunkt kan vi eksempelvis se, at flere og flere begynder at købe 
elbiler. Ifølge Dansk Elbil Alliance blev der i Danmark indregistreret 46 elbiler i 
2009, hvor der allerede i august 2015 var blevet indregistreret 1.870 elbiler (Dansk 
Elbil Alliance 2015a).  
 
2. Der findes i dag forskellige materialer, som er langt lettere og stærkere end det 
allerede anvendte stål, i bilproduktionen (Urry 2004:34). BMW, der producerer 
DriveNows bybil, tager hensyn til miljørigtige produktionsformer, som de selv 
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beretter om på deres hjemmeside, hvilke viser at bilproducenterne også er 
opmærksomhed på miljøet (BMW u.å.).  
 
3. Urry beskriver smart-card teknologien, hvor bilen er opkoblet til internettet. Gennem 
teknologien kan man personificere bilen efter ens eget behov. Dette kan gøre 
privatbilen overflødig, da enhver bil gennem opkobling til internettet kan 
personificeres. Derfor foreslår Urry delebiler med smart-card teknologien 
implementeret (Urry 2004:34): 
 
“This connectivity could facilitate a single means of paying for ‘travel’ 
whatever the form of transport and simultaneously help to de-privatize 
so-called cars that become more like portals”  
(Urry 2004:34). 
 
Her kan der argumenteres for, at en by som København allerede har sat dette element 
i spil, da der findes flere forskellige dele- og bybilsordninger i byen. Nogle af disse 
biler, DriveNows bybil som eksempel, er koblet til internettet, så brugerne af bilerne 
kan åbne og lukke bilerne med applikationen og lignende. 
  
4. Car-sharing, car clubs og car-hire ordninger, som i 2004 begynder at blive anvendt, 
er endnu et forankringspunkt som Urry kan identificere. Urry ser, at smart-card 
teknologien kan være med til at udvikle disse koncepter endnu mere (Urry 2004:34). 
Urry understreger, at hvis denne type af ordninger skal vinde indpas, så skal 
bilproducenterne også tilpasse sig samtidig med at de får nye udfordringer i et sådan 
system: 
 
“One important consequence is that if car users were not to own cars 
then car manufacturers would be responsible for short-term car parking 
and for long-term disposal of ‘dead’ vehicles [...]“  
(Urry 2004:34). 
 
Ud fra dette forandringspunkt er det interessant, hvordan DriveNow har måtte tilpasse 
sig det pågældende system, de er indtrådt i, i København. DriveNow har måttet indgå 
Plan, By & Proces DriveNow i København E2015 
39 af 88 
parkeringsaftaler med Københavns Kommune, for at sikre fleksibilitet i deres service. 
Derudover har de ansat personel, som skal sørger for vedligeholdelse og 
omstrukturering af bybilerne rundt omkring i byen (Bilag 2.3 - DriveNow).  
 
5. Transportplanlægningen er ved at bevæge sig væk fra en predict-and-provide 
tankegang, hvor man eksempelvis forudsiger, at der vil komme flere biler i fremtiden, 
så bygger man flere veje (Urry 2004:34f). Et nyt planlægningsparadigme har fundet 
indpas, hvor man ikke kun har bilistens udgangspunkt for øje, men hvor andre 
elementer og transportmuligheder er i fokus: 
  
”The new realism involves many organizations developing alternative 
mobilities through computer-mediated intermodality, integrated public 
transport, better facilities for cyclists and pedestrians, advanced traffic 
management, better use of land-use planning, real-time information 
systems and a wider analysis of how transport impacts upon the 
environment ”  
(Urry 2004:35). 
 
Sådan som Københavns Kommune fremlægge deres fokus på bæredygtige 
transportformer og øget fokus på offentlige transport, i forslaget til den nye 
Kommuneplan, kan man argumentere for at man i Københavns Kommune har det nye 
paradigme for øje (jf. afsnit 2.1 Københavns offentlige transportsystem).  
  
6. Urry argumenterer for at Informations- og Kommunikationsteknologier, IKT, i stigende 
grad får en større betydning i denne systemændring til et Post-car system. I og med 
man kan udvikle intelligente transportsystemer kan man optimere og effektivisere 
transportsektoren. Derudover betyder denne teknologiudvikling, at folk ikke 
nødvendigvis behøver at transportere sig for at mødes fysisk, men blot kan 
kommunikere via internettet (Urry 2004:35).  
 
På samme måde som Urry også kan identificere nogle forandringer, som kan stå til grund for 
en systemændring, kan vi med udgangspunkt i genstandsfeltet også se disse komme til udtryk 
i Københavns offentlige transportsystem. Det er interessant, hvordan Urry forestillede sig 
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dette Post-car system vil se ud, og hvordan man på mange punkter, kan se den afspejler det 
offentlige transport system, som vi i projektet arbejder med:  
 
“This system of the ‘post-car’, commencing in some societies in the rich 
‘north’ [...] would consist of multiple, dense forms of movement including 
small, light, smart, probably hydrogen-based, de-privatized ‘vehicles’ 
electronically and physically integrated (seamlessly) with many other forms of 
mobility. In this post-car system there will be a mixed flow of slow-moving 
semi-public micro-cars, bikes, many hybrid vehicles, pedestrians and mass 
transport integrated into a mobility of physical and virtual access“  
(Urry 2004:35) 
 
Dette vil blive taget op i den sidste del af analysen, hvor en diskussion af sammenhængen 
mellem det analyseret offentlige transportsystem og Post-car systemet også vil fremgå.  
 
Urry opfatter automobilitetssystemet, som noget komplekst, men hvor man på daværende 
tidspunkt godt kunne identificere nogle forandringer. På baggrund af systemets kompleksitet 
kan Urry ikke forudsige, hvornår og hvordan systemet tipper (Urry 2004:36). På den måde 
kan man godt argumentere for, at Urry er klar over, at der er nogle strukturer og mekanismer, 
som man ikke kan identificere, og derfor ikke kan forudsige, hvornår systemet ændres. Dog 
forsøger Urry at identificere nogle fænomener, og på den baggrund argumentere for, at en 
systemforandring nærmer sig. Der kan hermed argumenteres for, at Urry deler det samme 
verdenssyn, som vi arbejder med i projektet.  
 
4.3 Teoretiske forhold 
Ovenstående har klarlagt, hvilke to teoretiske tilgange der bliver inddraget løbende i denne 
projektrapport. Der er skabt en redegørende forståelse for henholdsvis Geels’ socio-tekniske 
systemteori og Urrys definition af automobilitetssystem. Nedenstående afsnit vil forsøge at 
klarlægge forskelle og ligheder mellem teorierne. Dette gøres for at skabe bevidsthed om, at 
de to teoretikere ikke har samme udgangspunkt og, eller genstandsfelt, hvilket muligvis har 
skabt forskellige formål med teksterne. Derfor argumenteres der for, at det er relevant at 
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undersøge, hvad der adskiller de to. Nedenstående tekst er skrevet med udgangspunkt i de to 
ovenstående afsnit, og vil derfor implicit referere hertil. 
 
Som beskrevet foroven inddrages Geels og hans socio-tekniske systemteori i projektet, da 
dette kan bruges til at forstå systemet, og de påvirkninger dette udsættes for ved en 
forandring. Her beretter Geels om en overordnet systemteori, som kan benyttes på adskillige 
systemer, hvor en teknologisk innovation har indtrådt, eller ønsker at indtræde. Dette er til 
dels ulig Urrys tekst om automobilitetssystemet. Her arbejder Urry med et mere konkret 
genstandsfelt, og med hvordan man kan forstå dette for at beskrive en mulig forandring i 
systemet. Urry identificerer seks forskellige punkter, som karakteriserer 
automobilitetssystemet, som ifølge hans teori har en indvirkning på systemet og dets 
forandring. Ud fra disse punkter er Urry i stand til at beskrive, hvordan en sådan 
systemforandring har mulighed for at udfolde sig. Anderledes formulerer Geels en mere 
overordnet systemteori til at finde karakteristika i et system, som herigennem kan belyse 
systemforandringer eller en teknologisk innovations muligheder for at skabe forandringer i 
dette system. Dermed har Geels og Urry altså to forskellige måder at opfatte 
systemforanderinger på, blandt andet grundet de anskuede genstandsfelter. 
Eftersom Urrys identificering og klarlægning af, hvilke ændringer automobilitetssystem kan 
gennemgå for at overgå til et Post-car system, kan hans systemforandring opfattes som mere 
dramatisk. Han beretter om, hvordan forandringer i systemet ikke kan opnås lineært, men 
gennem et sæt af gensidige afhængige ændringer, som påvirker systemet i en bestemt 
rækkefølge. Her forholder Geels sig anderledes, da han netop argumenterer for en lineær 
forandring i et socio-teknisk system. Her kan mindre ændringer, som eksempelvis 
teknologiske nicher, bygge ovenpå hinanden over tid, for i sidste ende at skabe et nyt spor i 
det socio-tekniske system. Dette resulterer i en systemforandring gennem, blandt andet, de 
ændrede regelregimer.  
Ligesom Geels, beretter Urry også om spor i systemet, og hvordan disse, gennem 
afhængighed kan skabe et mere stabilt system. Derfor tager begge teoretikere højde for, at der 
findes sporafhængigheder i systemer. Dog forklarer Urry, at et spor må brydes op af et sæt af 
gensidige ændringer, for at kunne danne et nyt spor, som derved skaber en systemforandring. 
Dette er en mere dramatisk tilgang til forandringer end Geels’ definition. Her argumenterer 
Geels for en mere nuanceret tilgang, hvor enkelte ændringer både kan placere sig i 
eksisterende spor i systemet eller forsøge at bryde dem. 
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Fælles for begge tekster er, at de ser på systemet som en helhed, hvor de interne relationer er 
væsentlige at forstå. Begge beskriver, hvordan de interne relationer er med til at opretholde 
systemet, og disse er derfor vigtige at have sig for øje. Den epistemologiske tilgang til 
systemets kontekst deles også af Geels og Urry, da begge mener, at man må undersøge 
konteksten, systemet eksisterer i. Dette skyldes, at udefrakommende faktorer, som er 
uafhængige af systemet, kan påvirke systemet og være med til at skabe systemforandringer. 
Dette kan ud fra projektets videnskabsteoretiske udgangspunkt, anskues som det dybere 
domæne, der indeholder uforudsete strukturer og mekanismer som kan påvirke systemet. 
 
Ovenstående bevidner om, hvordan Geels’ og Urrys tekster indeholder både ligheder og 
forskelle i deres teorier. Grundet dette kan det argumenteres, at de opfatter, hvordan 
systemforandringer finder sted på forskellig vis. Dette skyldes til dels teksternes forskellige 
genstandsfelter og formål, samt nogle grundlæggende forskelle antagelser om, eksempelvis, 
ændringers muligheder for at bryde gennem til det respektive system. Dog indeholder 
teksterne også ens anskuelser, som derved kan understøtte hinanden. Hvilken effekt disse 
forskelle og ligheder i projektets teorier har haft på selve projektet, vil blive diskuteret senere 
i rapporten. 
4.4 Delkonklusion 
Ovenstående kapitel har bidraget med redskaber, der kan gøre os i stand til bedre at kunne 
undersøge og forstå projektets empiriske, faktisk og dybe domæne. Ved inddragelse af Geels’ 
socio-tekniske systemteori, bliver vi i stand til at forstå et system og dets kompleksitet. 
Herigennem har vi belæg for, at kunne lave en socio-teknisk analyse af projektets 
genstandsfelt, for at forstå påvirkninger og forandringer i dette. Urrys automobilitetssystem 
inddrages til at forstå, hvilket system bilen udspringer fra, og hvilke kvaliteter den kan 
bidrage med til det offentlige transportsystem. Sidste afsnit belyser, hvordan de to tekster 
arbejder med forskellige udgangspunkter og genstandsfelter. Dette kan være relevant at have 
sig for øje, da det muligvis har påvirket til forskellige formål med teksterne. Ovenstående har 
hjulpet til at kunne afdække projektets genstandsfelt ud fra det empiriske og faktiske domæne 
og derved også det dybe domæne. For at nuancere viden om genstandsfeltet yderligere, har vi 
i projektet også foretaget interviewundersøgelser, hvor viden herfra kan supplere den 
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teoretisk funderet viden. Derfor vil følgende kapitel bidrage med en gennemgang af 
projektets metoder til vidensindsamling.  
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5 Metode 
I følgende afsnit skabes der en forståelse for valget af metode i projektet med udgangspunkt i 
Michael Quinn Pattons bog Qualitive Evaluation and research methods (1990) samt Steinar 
Kvale og Svend Brinkmanns bog Interview - Introduktion til et håndværk (2009). Det 
kvalitative forskningsinterview er valgt, for at producere relevant viden ud fra brugere og 
mulige brugeres perspektiv, samt forståelse for genstandsfeltet med afsæt i DriveNow. Den 
indsamlede empiri fra de forskellige interviewundersøgelser skal ses i sammenhæng med de 
tidligere afsnit. Tilsammen skaber dette projektets empiriske og faktuelle viden, til brug i 
projektets analyse. Hermed forstås konteksten og elementerne i systemet som Geels 
argumenterer for er relevant. 
Først vil der blive redegjort for, hvorfor og hvordan vi i dette projekt har arbejdet med det 
semistrukturerede interview, herunder hvordan vi gennem en tematisering har udarbejdet 
forskellige interviewguides med forskellige formål. Herefter findes en begrundelse for, 
hvordan den indhentede viden fra undersøgelserne er bearbejdet, udarbejdet ud fra Steinar 
Kvales bog Interview - en introduktion til det kvalitative forskningsinterview (1997). Dermed 
vil dette afsnit kunne besvare arbejdsspørgsmålet: Hvordan kan man indsamle og behandle 
empiri til at forstå systemer og deres forandringer?  
 
5.1 Det kvalitative forskningsinterview 
Vi har i dette projekt foretaget interviewundersøgelser, og deres formål og tilegnede viden 
har været differentieret. Fælles for interviewundersøgelserne er, at de alle er kvalitative 
undersøgelser, som bygger på en semistruktureret tilgang.   
Patton forklarer, hvordan kvalitative interviewundersøgelser har til formål at forstå 
respondenternes verdenssyn. “The purpose of interviewing, then, is to allow us to enter into 
the other person’s perspective” (Patton 1990:278). Patton foreslår derved, at man foretager en 
kvalitativ interviewundersøgelse, når man ønsker at forstå noget, som ikke blot kan 
observeres (Patton 1990:278). På baggrund af disse argumenter, har vi netop valgt at foretage 
kvalitative interviews i dette projekt. Dette skyldes, at vi har haft et behov for at indhente 
viden, som vi ikke har kunnet indhente gennem andre metoder. Eksempelvis på hjemmesider 
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eller ved blot at observere genstandsfeltet. Vi fandt derved den kvalitative tilgang nyttig. 
Dette gav os mulighed for at forstå respondenternes meninger og synspunkter, samt hvordan 
de forstår og fortolker deres erfaringer. Gennem disse undersøgelser af genstandsfeltet har vi 
dermed arbejdet på det empiriske og faktisk domæne. Ifølge Geels, er det relevant at forstå 
det sammenhængende system og elementerne eksisterende heri. Derfor har vi indhentet 
empiri gennem interviewundersøgelser for at få en bedre og mere nuanceret forståelser af, 
hvordan elementerne i systemet bevæger sig i genstandsfelt, hvilket giver os flere redskaber 
til at lave en socio-tekniske analyse.  
 
Patton foreslår tre forskellige interviewtilgange, man kan gøre brug af, når man arbejder med 
det kvalitative forskningsinterview: det uformelle interview, det semistrukturerede interview, 
og det standardiserede interview (Patton 1990:280). Det uformelle interview skal forstås som 
en spontan tilgang, hvor interaktionen mellem interviewer og respondent bestemmer 
interviewets flow. I mange tilfælde vil respondenten ikke opfatte interviewet som meget 
andet end en almindelig samtale. Denne tilgang indeholder stor fleksibilitet, men kræver også 
en erfaren og dygtig interviewer (Patton 1990:282). Den semistruktureret tilgang indeholder 
også en vis grad af fleksibilitet, da forskeren kan danne spørgsmål undervejs. Dog er det 
semistrukturerede interview i større grad formelt afviklet, da alle parter er klar over, at man 
optræder i en interviewsituation. Derudover kan der laves en mere eller mindre detaljeret 
interviewguide, der indeholder emner, eller temaer, som interviewundersøgelsen må nå 
omkring (Patton 1990:283). Sidst nævner Patton det formelle interview, hvor alle spørgsmål 
er udarbejdet på forhånd, og indeholder dermed meget lidt fleksibilitet (Patton 1990:280f).  
Som tidligere nævnt, har vi tilegnet os den semistrukturerede tilgang til projektets 
interviewundersøgelser. Dette skyldes primært, at vi i undersøgelserne ønskede fleksibilitet, 
for at sikre, at vi fik svar på alle vores tvivlsspørgsmål, og kunne stille spørgsmål, som de 
opstod hen ad vejen. Dog har vi ikke arbejdet med den uformelle tilgang, som indeholder stor 
fleksibilitet, da vi ikke følte, at vi kunne opfylde forskerrollen ved denne tilgang, da den 
kræver meget erfaring.  
Fordi vi har valgt det semistrukturerede forskningsinterview, argumenterer Patton for, at der 
må udarbejdes en interviewguide. Som beskrevet herover kan denne interviewform indeholde 
en række emner eller temaer, som kan hjælpe intervieweren med at nå omkring alt, hvad der 
er fastlagt som relevant for undersøgelsen. Ud fra disse emner og temaer kan der under 
interviewet dannes spørgsmål. Det kræver dog, at man som interviewer kan holde et konstant 
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overblik med henblik på at udforme relevante og nødvendige spørgsmål. Dette kan opfattes 
som en kritik af den semistrukturerede interviewform, og vi har i projektet forsøgt at 
overkomme denne kritik ved at lave forholdsvis detaljerede interviewguides. Dermed havde 
vi som interviewere mulighed for at lægge os op ad de allerede formulerede spørgsmål, dog 
med mulighed for fleksibilitet og spontanitet. 
 
5.2 Tematisering 
For at kunne udarbejde relevante interviewguides, måtte vi klarlægge, hvilken viden vi 
ønskede at opnå gennem de forskellige interviewundersøgelser. Til at fastlægge dette, valgte 
vi at arbejde med Kvale og Brinkmanns tematisering. Her foreslås, hvordan man kan arbejde 
med interviewundersøgelsens hvad, hvorfor og hvordan (Kvale & Brinkmann 2009:125). 
Denne tredeling skal sikre en velovervejet interviewundersøgelse, som forholder sig relevant 
til det undersøgte felt.  
Interviewundersøgelsens hvad skal sikre, at man som forsker forstår det genstandsfelt, der 
ønskes undersøgt. Man må altså tilegne sig viden om relevante emner, som kan bidrage til en 
begrebslig og teoretisk forståelse af de fænomener, der gør sig gældende i det respektive 
genstandsfelt (Kvale & Brinkmann 2009:127). En tilstrækkelig viden om feltet sikrer også, at 
man, som udefrakommende forsker, kan forstå og begå sig i den jargon, der bruges hos 
respondenterne. Denne kan dermed være med til at afværge mulige misforståelser (Kvale & 
Brinkmann 2009:128).  
Da vi i projektet skulle afklare vores interviewundersøgelsers hvad, måtte vi indhente 
forskellig viden om primært DriveNow og deres nye bybil samt Københavns offentlige 
transportsystem. Dette gjorde vi blandt andet ved at tilgå informationer på relevante 
hjemmesider, samt gennem samtaler og diskussioner internt i projektgruppen. Derudover 
havde vi allerede erhvervet os en del viden om genstandsfeltet gennem projektets teorier (jf. 
Kapitel 4 Teori). Ydermere har vi i projektgruppen afprøvet en DriveNow bybil, for at skabe 
en forforståelse for, hvilken viden vi ønsker at få ud af de udførte kvalitative interviews. 
 Derved fandt vi frem til, at den genererede viden fra interviewundersøgelserne måtte 
supplere den allerede indhentede viden. 
Efter denne indsamling af relevant information og viden, kunne vi arbejde os videre til 
interviewundersøgelsernes hvorfor. Dette beskriver Kvale og Brinkmann som værende den 
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del af tematiseringen, hvor man afklarer undersøgelsens formål, altså hvad man gerne vil 
have ud af undersøgelsen. Formålet kan variere alt efter, hvilken type forskning man laver. 
Derfor er det relevant at klarlægge inden interviewundersøgelsernes start (Kvale & 
Brinkmann 2009:126). Ved denne del af processen adskiller vores interviewundersøgelser sig 
fra hinanden, da ikke alle vores undersøgelser havde samme formål. Vi har gennem projektet 
gennemført interviews med både DriveNow, brugere og mulige brugere af bybilen, som alle 
har haft forskellige formål. De forskellige formål, samt begrundelsen for valget af disse, vil 
forekomme i senere afsnit, hvor en opdeling tydeliggører undersøgelsernes forskellighed. 
Efter arbejdet med undersøgelsens hvad og hvorfor, argumenterer Kvale og Brinkmann for, 
at man som forsker kan arbejde videre med, hvordan undersøgelsen skal udfolde sig. Her skal 
man opnå et kendskab til forskellige interviewteknikker, for at kunne tage en begrundet 
beslutning for, hvilken der er bedst egnet til netop den interviewundersøgelse (Kvale & 
Brinkmann 2009:125). Det var i denne proces, at vi fandt frem til Pattons kvalitative 
forskningsmetoder, hvor vi fandt det semistrukturerede interview mest egnet til vores 
undersøgelser. 
Som nævnt i ovenstående, har vi valgt at lave forholdsvis detaljerede interviewguides, med 
plads til fleksibilitet og spontanitet. Derfor måtte vi udarbejde en række relevante spørgsmål 
til de forskellige interviewguides. Her har vi kombineret vores interviewguides med Kvale og 
Brinkmanns opdeling i forskningsspørgsmål og interviewspørgsmål. Forskningsspørgsmålene 
sikrer, at man opfylder undersøgelsens hvad og hvorfor, og kan udarbejdes i et mere 
akademisk sprog. Disse spørgsmål kan besvares gennem forskellige interviewspørgsmål, som 
udarbejdes i et passende sprog og jargon for undersøgelsens felt (Kvale & Brinkmann 
2009:152ff). De udarbejdede interviewguides kan ses i bilag 1.  
5.3 Interviewundersøgelsernes formål 
Efter at have gennemgået de metodiske træk som alle vores interviewundersøgelser deler, vil 
der nu forekomme afsnit, som har til formål at klarlægge, hvordan projektets forskellige 
undersøgelser adskiller sig. Som nævnt foroven, drejer det sig her primært om den del af 
tematiseringen, som Kvale og Brinkmann beskriver som interviewundersøgelsernes hvorfor.  
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5.3.1 DriveNow 
I forbindelse med projektet har vi erfaret, at det har været vanskeligt at tilegne sig 
tilstrækkelig viden omkring DriveNow. Dette er både i forhold til samarbejdet med Arriva og 
Københavns Kommune, men også i forhold til, hvordan DriveNow placerer sig selv i relation 
til andre lignende tiltag, som eksempelvis Car2Go. En viden som har været relevant, for at 
kunne belyse genstandsfeltet fyldestgørende i forhold til projektets fokus. Grundet denne 
manglende viden har vi valgt at kontakte DriveNow i et forsøg på at udføre et interview. I 
første omgang fik vi afslag fra DriveNow, eftersom de i forvejen har et samarbejde med flere 
andre studerende. Dog fik vi gennemført et interview ved et arrangement på Frederiksberg 
Rådhus, Grønne Dage på Frederiksberg, den 06. november, hvor DriveNow var til stede og 
til rådighed for offentlighedens spørgsmål. Her tog vi kontakt til Thomas Troels-Smith, som 
er Sales & Marketing manager i DriveNow i Danmark. Vi har i projektet for øje, at hans 
profession kan have haft en indvirkning på hans udtalelser, og derfor har vi fundet det 
relevant at supplere hans udtalelse med yderligere undersøgelser af genstandsfeltet i 
analysen, såsom den deduktive viden, vi har genereret gennem brug af projektets teorier. 
 
Formålet med denne undersøgelse var at tilegne os viden omkring DriveNow samt deres 
perspektiver og meninger i forhold til deres positionering i København. 
Ud fra Pattons argumenter valgte vi, som tidligere nævnt at arbejde med den 
semistrukturerede interviewform, som krævede at vi udarbejdede en interviewguide. Hertil 
måtte vi, på baggrund af Kvale og Brinkmann, forsøge at klarlægge interviewundersøgelsens 
formål, altså fra Kvale og Brinkmanns optik, undersøgelsens hvorfor. Gennem processen 
med at afklare undersøgelsens hvad, opdagede vi, som tidligere nævnt, at det var vanskeligt 
at tilegne os tilstrækkelig viden om DriveNow samt deres nye bybil. Derfor valgte vi, at vi 
måtte opdele den manglende viden som vi ønskede at tilegne os i tematikker, som skulle være 
med til at afklare det formål, vi havde med netop denne interviewundersøgelse. 
Som det også ses i bilag 1.3 fandt vi frem til tematikkerne DriveNow, Brugerne og 
Rejsekortet. I tematikken DriveNow søger vi viden om virksomheden og deres samarbejde 
med andre institutioner. Dette har vi for eksempel fået besvaret gennem 
interviewspørgsmålet, Hvilken rolle har Københavns Kommune i DriveNow? Efter samme 
princip har vi valgt Brugerne som en af tematikkerne i interviewguiden, fordi vi ønskede at 
tilegne os viden omkring brugerne set ud fra DriveNows synspunkt. Dette gjorde vi med 
interviewspørgsmål der blandt andet omhandlede, hvor mange brugerne DriveNow i 
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Danmark på nuværende tidspunkt har, hvorfor DriveNow har valgt at etablere sig i 
København og så videre. Sidst har vi valgt Rejsekortet som tematik, fordi rejsekortet kan ses 
som en smart teknologi, og samtidig har vi blandt andet fundet det interessant at undersøge, 
hvilken rolle rejsekortet spiller i forhold til dataindsamling. 
 
5.3.2 Brugere og mulige bruger af DriveNows bybil 
Vi har i projektet også valgt at lave syv kvalitative interviews med henholdsvis brugere af 
DriveNows bybil, samt personer som gav udtryk for en interesse i bybilen. De to typer af 
interviewpersoner er udvalgt, da vi ønskede at forstå, hvilke behov bybilen kan opfylde, samt 
hvilke den ikke kan. Derudover skulle disse interviews give os mere viden om, hvordan det 
har ændret brugernes mobilitetsvaner samt deres opfattelse af Københavns offentlige 
transportsystem.  
 
Illustration 1 - Respondenter 
Navn Anders Priscilla Frederik Jens Xander Thomas Henry 
Køn Mand Kvinde Mand Mand Mand Mand Mand 
Alder 32 29 23 60 35 23 28 
Bopæl Indre By Sundbyvester Vesterbro Frederiksberg Vesterbro Roskilde Valby 
Beskæftigelse Bestyrer af 
restaurant 
Arbejdsløs Studerende Selvstændig 
filmfotograf 
Studerende Restaurant og 
Træner 
Selvstændig - 
reklamefilm 
Relation til 
DriveNow 
Bruger 
DriveNow 
jævnligt 
Bruger 
DriveNow 
Bruger 
DriveNow 
jævnligt 
Bruger 
DriveNow 
jævnligt 
Bruger 
DriveNow til 
tider 
Har overvejet 
at tilmelde sig 
Har overvejet at 
tilmelde sig 
Privatbil Nej Nej Nej Ja Nej Nej Nej 
(Kilde: Egen tilvirkning) 
 
Som tidligere beskrevet nævner Patton, at det kvalitative forskningsinterview kan bruges til at 
forstå respondenternes livsverden og synspunkter. Det er netop dette, som har været formålet 
med projektets interviewundersøgelser med brugere og mulige brugere af DriveNows bybil. 
Vi mente ikke, at vi kunne forstå respondenterne ved blot at observere dem og deres vaner i 
genstandsfeltet, men måtte i stedet for adspørge dem. For at kunne udarbejde relevante 
forskning- og interviewspørgsmål, måtte vi præcisere formålene yderligere, hvorigennem vi 
fandt det relevant at danne to forskellige formål. Vi fandt forskellige formål til henholdsvis 
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brugerne af DriveNow og de respondenter, som har udvist interesse i samme. Brugerne kunne 
give os et indblik i, hvordan bybilen som en ny teknologi i transportsystemet, har skabt 
ændringer for deres vaner, adfærd og tanker. De mulige brugere fortælle mere om 
overvejelserne forud for en tilmelding. Ved disse undersøgelser ønskede vi at forstå, hvorfor 
de endnu ikke har tilmeldt sig DriveNow. Vi havde en forhåbning om, at det kunne give os et 
indblik i, om DriveNow indebærer elementer, som bliver opfattet negativt - noget vi havde 
haft svært ved at finde frem til, da vi i tematiseringsprocessen forsøgte at klarlægge 
undersøgelsernes hvad. 
Det kan diskuteres om, hvorvidt vores interviewundersøgelser med de udvalgte respondenter 
favner bredt nok, i forhold til at kunne analysere mere generelt ud fra deres svar. Der kan 
eksempelvis argumenteres for, at vores respondenter ikke er repræsentative, hvad angår 
eksempelvis alder og køn. Dog kan der med projektets videnskabsteoretiske udgangspunkt 
argumenteres for, at vi kunne have lavet interviewundersøgelser med tusindvis af forskellige 
personer, og aldrig have fundet den endegyldige sandhed. Vi søger ikke mod at opnå denne 
ultimative sandhed, da vi godt er klar over, at vi med undersøgelser som disse bevæger os i 
den transitive dimension, som hele tiden påvirkes af den dybere intransitive dimension. 
Derudover, udfra en kritisk realistisk perspektiv, har vi også den rationelle dømmekraft, til at 
bedømme tilstrækkeligheden af de foretagede interviews. Vi vurderede derfor at de syv 
foretagede interviewundersøgelser indeholdte tilstrækkelig brugbar empiri.  
Derfor argumenteres der for, at vores selektive udvælgelse af respondenter, er relevant i 
forhold til projektet og dets formål. Det er derfor væsentligt at have sig projektets 
videnskabsteoretiske perspektiv for øje, når der i projektet arbejdes videre med 
interviewundersøgelserne. 
 
5.4 Fra data til empiri 
Da vi har udført forskellige interviewundersøgelser af forskellige slags i dette projekt, må vi 
også gøre os nogle overvejelse om, hvordan den indhentede viden skal bruges videre i 
projektet og rapporten. Vi har lavet interviews for at tilegne os viden om bestemte felter, og 
da vi ønsker at bruge denne viden i projektet, må vi vurdere om disse undersøgelser skal 
transskriberes, for at kunne bruges som valid empiri. For at fastlægge dette har vi arbejdet 
med Steinar Kvale og hans metode til transskribering. 
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Kvale pointerer, at der i arbejdet med transskribering findes en tendens til, at opfatte det 
transskriberede som undersøgelsens grunddata, hvilket er en udbredt misforståelse: 
”Transskriptionerne […] er kunstige konstruktioner fra en mundtlig til en skriftlig 
kommunikationsform” (Kvale 1997:163). Når der transskriberes må man altså nøje overveje, 
hvilken kontekst man fjerner interviewet fra, og hvilken ny kontekst man indsætter 
interviewet i. Fjerner man konteksten, kan det skabe forståelsesproblemer og misforståelser 
(Kvale 1997:163). Dette begrunder Kvale blandt andet ved at pointere, at der findes 
forskellige regelsæt for henholdsvis talesprog og skriftsprog, og ved transskribering overgår 
man fra ét regelsæt til et andet. Hvis man ikke har disse forskellige regelsæt for øje under 
transskriberingen, kan det skabe kunstige konstruktioner, som hverken lægger sig op ad 
regelsættet for tale- eller skriftsproget. I stedet skaber det en underlig hybrid, som ikke 
gavner empiriens validitet (Kvale 1997:167). 
Hermed argumenteres det, at transskribering ikke kan være en objektiv proces, da der ikke 
kan laves en kopi af det faktiske interview. Det bliver derimod en tilgang, hvor der subjektivt 
fortolkes og gives mening i forhold til det givne formål (Kvale 1997:166). 
 
Med udgangspunkt i Kvales argumenter, har vi i vores projekt måtte gøre os en række 
overvejelser og vurderinger i forhold til transskribering af vores interviews. Vi har foretaget 
en del forskellige interviews, hvor vi har valgt at lave en selektiv udvælgelse i forhold til, 
hvad vi fandt relevant at transskribere, samt hvordan det skulle transskriberes. Som Kvale 
argumenterer for, findes der ingen endegyldige metoder når der transskriberes, metoden 
afhænger af konteksten og det tænkte formål med undersøgelsen. Som interviewforsker må 
man selv kunne vurdere, hvad og hvordan der skal transskriberes (Kvale 1997:170). Vi har i 
dette projekt, på baggrund af ovenstående, ikke fundet det relevant at transskribere alle vores 
interviewundersøgelser, men i stedet kun de udvalgte dele som der bruges i vores analyse. 
Desuden har vi ikke fundet det gavnligt at transskribere til direkte talesprog, men derimod har 
vi transformeret til skriftsprog. Dette skyldes Kvales argument om, at der kan forekomme 
kunstige hybrider ved at blande de forskellige regelsæt. De udarbejdede interviewguides 
indeholder et resume af respondenternes udtalelser og svar, og er forsøgt gengivet så præcist 
som muligt. Gennem rapporten vil viden fra disse resuméer også blive brugt aktivt. Projektets 
interviewguides med resumeerne kan findes i bilag 2.1, 2.2 & 2.3. 
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Her må man have sig for øje, at de valgte dele af interviewundersøgelserne som bruges 
gennem rapporten, stadig skal ses i sammenhæng med deres kontekst, og derfor er 
optagelserne af interviewundersøgelserne vedlagt som bilag til rapporten.  
Lydfilerne kan findes i bilag 3. 
 
5.5 Delkonklusion 
Ud fra dette kapitel er der blevet skabt en forståelse af de metodevalg vi har gjort os gennem 
projektet. Vi har på baggrund af Michael Quinn Patton samt Steinar Kvale og Svend 
Brinkmann identificeret en, for projektet, relevant tilgang til interviewundersøgelser. Dette 
har resulteret i, at vi har kunne supplere vores viden indhentet gennem overbliksafsnittet (jf. 
Kapitel 2 Overblik) og det teoretiske udgangspunkt med yderligere viden. Herved har vi 
dannet os et tilstrækkeligt vidensgrundlag til at påbegynde rapportens analyse i næste kapitel.  
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6 Analyse 
For at kunne svare fyldestgørende på projektets problemformulering, har vi valgt at inddrage 
en socio-teknisk analyse af projektets genstandsfelt, Københavns offentlige transportsystem, 
på baggrund af Geels systemteori (jf. afsnit 4.1 Socio-teknisk systemteori). Denne analyse 
skal hjælpe med at klargøre, hvordan vi forstår det offentlige transportsystem i København, 
som et socio-teknisk system, samt fremskrive dets kompleksitet. Herunder vil vi se på de 
omkringliggende landskabsændringer, der har haft en relevant indvirkning på det anskuede 
socio-tekniske system. Dette gøres for at give en forståelse af den kontekst, det socio-
tekniske system indgår i, og hvordan disse landskabsændringer har ændret, og kan ændre, 
systemet. Herudover vil der blive analyseret på de eksisterende spor i systemet, som 
DriveNows bybil har lagt sig i, samt relevante nicher, der ligger til grunde for disse 
sporafhængigheder. Her forsøges at belyse, hvordan DriveNow bidrager til at opretholde 
sporene og derved stabiliteten i det socio-tekniske system. Herigennem belyses den 
systemforståelse, som er opnået. Derved besvares arbejdsspørgsmål 5, Hvordan kan 
Københavns offentlige transportsystem anskues som et socio-teknisk system?. Set ud fra et 
kritisk realistisk udgangspunkt, hjælper denne analyse også med at forstå, hvilke mekanismer 
og struktur der har påvirket og påvirker det socio-tekniske system. 
Dernæst vil der blive analyseret på tre relationer mellem elementer i det socio-tekniske 
system, som er blevet påvirket af DriveNows indtog i systemet. Dette gøres for at sætte 
DriveNow ind i ovenstående analyseret systemforståelse samt for at konkretisere projektets 
analyse. Gennem hele analysen inddrages Urrys forståelse af automobilitetssytemet, for at 
belyse de kvaliteter bilen kan overdrage til det analyseret genstandsfelt, samt for at kunne 
forstå forandringer i systemet.  
Som opfølgende på ovenstående vil relevante pointer inddrages i en analyse og diskussion af, 
hvordan den analyserede systemforandring kan forstås som enten lineære, på baggrund af 
Geels systemteori, eller dramatiske med Urry i tankerne. På baggrund af dette vil der også 
diskuteres om København nærmer sig et Post-car system ud fra Urry forståelse af dette.  
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6.1 Københavns offentlige transportsystem som socio-teknisk system 
Gennem indsamling af empiri og adskillige undersøgelser af projektets genstandsfelt, er vi i 
stand til at identificere relevante elementer af Københavns offentlige transportsystem og 
derved danne projektets forståelse af genstandsfeltet som et socio-teknisk system. 
 
 
(Kilde: Egen tilvirkning) 
Ovenstående model viser de, for genstandsfeltet, relevante elementer i Københavns socio-
tekniske system, hvor der også er identificeret forskellige relevante aktører som eksempelvis 
DriveNow, brugere af det offentlige transportsystem og Københavns Kommune. Alle de 
identificerede elementerne er gensidigt afhængige af hinanden, da det er deres interne 
relationer i systemet, som opretholder det socio-tekniske system og bestemmer dets udvikling 
(jf. afsnit 4.1 Socio-teknisk systemteori). Elementerne er en udvælgelse, som vi som gruppe 
har gjort med projektets formål for øje. 
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For at forstå de ændringer, som DriveNow har medført i systemet, anses det for relevant at 
gennemgå de forskellige elementer illustreret foroven, der kan påvirke og blive påvirket af 
denne ændring.  
 
Systemet består af infrastrukturer, der ses som de elementer, der sætter de fysiske rammer for 
genstandsfeltet, såsom vejnettet, parkeringspladser, elbils-ladestandere, togstationer, 
togbanerne og så videre. Dermed gør disse, at det er muligt for transportteknologier fysisk at 
navigere i systemet. Transportteknologier defineres ved de typer af transportformer der er 
eksisterende i København: Bus, metro, tog, personbiler, delebiler, bybiler, cykler og taxaer. 
Med projektets genstandsfelt, det offentlige transportsystem, taget i betragtning, så findes det 
mere relevant at undersøge de transportteknologier, som er til offentlighedens brug. 
Størstedelen af disse transportteknologier er i København administreret af offentlige og 
private organisationer såsom DSB, Movia, Metroselskabet og DriveNow (jf. afsnit 2.1 
Københavns offentlige transportsystem). De politiske aktører er repræsenteret i systemet da 
disse påvirker de regulative regler i systemet. I København findes der aktørere som 
Københavns Kommune, Region Hovedstad og Staten, hvor sidstnævnte eksempelvis 
nedsætter regler for hastigheder og parkering. Et andet element, som indgår og påvirker 
systemet, er markedet. Markedsvilkår, som for eksempel oliepriser, har en betydning for 
brugerne af systemet, da de bliver påvirket af blandt andet billetprisernes stigning og 
brændstofpriserne. Brugerne er dem systemet eksisterer for, og anskues som befolkningen, 
der gør brug af disse transportmuligheder. Disse påvirkes blandt andet gennem medierne, 
som kan være med til at nedsætte og påvirke de normative og kognitive regler, og dermed 
være med til at tildele kulturel og symbolsk værdi.  
 
I ovenstående bliver de relevante elementer i det socio-tekniske system defineret for 
derigennem at danne en referenceramme for den kommende analyse. 
 
6.1.1 Landskab og landskabsændringer 
Som tidligere skrevet, i afsnit 4.1 Socio-teknisk systemteori, argumenterer Geels for, at der er 
et landskab omkring det socio-tekniske system, som påvirker og sætter pres på systemet. I 
dette landskab kan der forekomme landskabsændringer, der kan ændre og påvirke systemet.  
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Vi vil i dette afsnit identificeret relevante landskabsændringer for at kunne forstå den 
kontekst det offentlige transport system som socio-teknisk system indgår i. Derudover vil vi 
her argumentere for, hvordan de kommer til udtryk i det analyserede socio-tekniske system.  
 
Ud fra en kritisk realistisk tankegang, vil vi argumentere for at landskaber befinder sig i det 
dybe domæne. Her findes der strukturer og mekanismer, der ikke alene er identificerbare, de 
kan først udpeges på baggrund af de ændringer, disse laver i systemet. Disse ændringer 
danner derfor grundlaget for at forstå landskabet og landskabsændringer, og dermed forstå de 
strukturer og mekanismer, der påvirker systemet.  
 
Bæredygtighed og klimabevidsthed 
Grundet klimaforandringer, står større byer i dag overfor udfordringer, som har medført en 
miljøbevidsthed, som i høj grad ses i København. Netop den miljøbevidsthed, der findes i 
systemet, identificerer vi som et resultat af en landskabsændring. Det kommer for eksempel 
til udtryk i forslaget til Københavns nye kommuneplan, hvor der fremskrives en vision om, at 
København skal være CO2-neutral i 2025 (Jf. afsnit 2.1 Københavns offentlige 
transportsystem). Den bæredygtige dagsorden har også påvirket brugerne, og gjort dem 
opmærksomme på bæredygtige transportformer. Eksempelvis udtaler vores respondent 
Henry, at han gerne ser flere elbiler i København, fordi de forurener mindre end den 
traditionelle benzin- og dieselbil (Bilag 2.1.1 – Henry). Der kan argumenteres for, at Henrys 
holdning til elbiler versus benzin- og dieselbiler er påvirket af den landskabsændring, der har 
påvirket det socio-tekniske system.  
Det er interessant at Urry også identificer den beskrevne landskabsændring, som ifølge ham 
påvirker, hvilke energikilder transportteknologier anvender: ”[…] there are new fuel systems 
for cars, vans and buses including batteries […]“ (Urry 2004:33).  
Hermed kan der identificeres flere elementer i det socio-tekniske system, som er påvirket af 
den omtalte ændring i landskabet, hvilket understreger dens tilstedeværelse i det socio-
tekniske landskab. Derfor vil vi argumentere for, at den landskabsændring omhandlende 
klimaforandringer og miljøbevidsthed har muliggjort DriveNows indtog i Københavns 
offentlige transportsystem, netop fordi den tager højde for den dagsorden, og kan ses som en 
miljørigtig teknologi.  
 
Deletankegang  
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Ved deletankegang forstår vi den måde, hvorpå man i et samfund kan dele de ressourcer der 
er i overskud og dermed bruge disse mere effektivt og bæredygtigt. Det kommer til udtryk i 
København blandt andet ved de delebilsordninger, der er kommet de seneste år. Et eksempel 
på dette er tiltag som Car2go (jf. afsnit 2.2 DriveNow). Nogle af disse ordninger er 
administreret af private organisationer, men i andre tilfælde er det selve brugerne, der 
organiserer sig indbyrdes, hvilket giver udtryk for at flere elementer i systemet er påvirket af 
den landskabsændring. Urry identificere også denne udvikling: “[...] cars more generally are 
being de-privatized through car-sharing, car clubs and car-hire schemes” (Urry 2004:34). 
Den måde, hvorpå samfundet begynder at have en deletankegang, påvirker det socio-tekniske 
landskab. Derfor opfatter vi det som en landskabsændring, der har en rolle for, hvordan 
DriveNows bybil bliver accepteret i systemet. En af de adspurgte respondenter, Priscilla, 
udtaler sig om DriveNows bybil således: “Jeg tænker det [DriveNows Bybil], som det er min 
bil, som er over det hele” (Bilag 3.2.4 - Lydfil Priscilla #13:25). Det er interessant, at Priscilla 
betragter bybilen som noget hun har adgang til og som sin egen, selvom hun deler dem med 
andre. Vi kan identificere en ændring i hendes normative og kognitive regler, om betydning 
af at ‘eje en bil’. En ændring, der muligvis finder sted grundet deletankegangen. En anden 
respondent, Jens, mener at det er økonomisk uforsvarligt at have sin egen bil, når disse dele- 
og bybilsordninger eksisterer (Bilag 2.2.3 – Jens). Denne pointe understreger, at 
deletankegangen, set som en landskabsændring, også har påvirket markedet, et element der 
også indgår i genstandsfeltet.  
Der er andre eksempler på, hvordan deletankegangen er ved at vinde indpas i dag, men det 
vælger vi at afgrænse os fra, da vi ikke finder det relevant for projektet. De førnævnte 
eksempler understreger, at deletankegangen kan ses i København og har en betydning for at 
forstå genstandsfeltet.  
 
Smarte teknologier 
Teknologien er efterhånden blevet en naturlig del af vores hverdag. Det samme gør sig 
gældende i det socio-tekniske system. Københavns offentlige transportsystem er koblet op på 
en sammenhængende teknologisk betalingsform, rejsekortet (jf. afsnit 2.1 Københavns 
offentlige transportsystem). Ved hjælp af en smartphone kan man tjekke rejsetider, købe 
billetter og nu tjekke,, hvor den nærmeste bybil holder parkeret. Gennem smarte teknologier 
bliver systemet i høj grad sammenkoblet, hvilket kan fremme kvaliteten af systemet. 
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De smarte teknologier og deres implementering i systemet, kan argumenteres for, er sket 
gennem ændringer i det socio-tekniske landskab. En tendens til at skabe mere 
sammenhængende byer gennem nye smarte teknologier er vokset frem i det socio-tekniske 
landskab (jf. afsnit 2.2 DriveNow). Dette har lagt et pres på systemet, da det har skabt en 
grundlæggende teknologisk opfattelse i samfundet og derved presset systemets udvikling i en 
bestemt retning. Teknologiske nicher har forsøgt at bryde nogle sporafhængigheder i det 
daværende system for at bane vej for nye teknologiske spor. Her kan eksempelvis nævnes 
internettet, som har skabt et grundlag for smarte teknologier. Presset fra de teknologiske 
nicher har åbnet op for et window of opportunity, hvorigennem den teknologiske opfattelse i 
samfundet har kunnet bryde gennem til det offentlige transportsystem. Dette har skabt et nyt 
teknologisk spor som andre smarte teknologier, som eksempelvis rejsekortet som smart 
teknologi, har kunnet placere sig i. Herved kan der argumenteres for, hvordan en ændring, i 
landskabet, til et mere teknologisk system har skabt muligheder for DriveNow. Bybilen 
indeholder smarte teknologier som for eksempel rejsekortet og nogle Informations- og 
Kommunikationsteknologier (jf. afsnit 2.2 DriveNow). Thomas Troels-Smith som er Sales & 
Marketing Manager i DriveNow argumenterer eksempelvis for, at DriveNow bliver en del af 
det offentlige transportsystem i København på grund af blandt andet rejsekortet (Bilag 2.3 - 
DriveNow). Flere af vores respondenter forklarer, hvordan de finder det nyttigt at kunne tilgå 
DriveNows applikation, hvor man blandt andet kan se og opnå viden om samtlige ledige 
bybiler i København (Bilag 2.2 - Interview Resumé Brugere). Dette er eksempler på 
muligheder, skabt gennem teknologier, som ikke havde været mulige uden denne 
landskabsændring. Og det er netop gennem disse teknologier, at DriveNows bybil bidrager til 
en mere smart by i København, da den kan bevirke til bedre ressourceudnyttelse, fremme 
multifunktionelle løsninger og mobilitet i byen samt skabe en sammenhængende by (jf. afsnit 
1.4 Begrebsafklaring). 
 
6.1.2 Sporafhængighed 
Både Geels og Urry argumenterer for, at der kan være sporafhængigheder i systemer, som 
kan besværliggøre systemændringer (jf. Kapitel 4 Teori). Disse sporafhængigheder kan 
skyldes, at elementer, og eller aktører, i systemet ønsker at opretholde en vis stabilitet, og 
dermed ikke vil acceptere ændringer eller nye elementer i systemet. Dette afsnit vil 
undersøge, hvordan DriveNows bybil forholder sig til disse sporafhængigheder eksisterende i 
den offentlige transport som socio-teknisk system. Dette gøres blandt andet for at kunne 
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undersøge, hvorvidt DriveNows påvirkning på systemet, ud fra Geels’ optik, kan forstås som 
en inkrementel eller mere radikal ændring. 
Ydermere vil vi undersøge, hvordan de eksisterende sporafhængigheder i 
automobilitetssystemet kommer til udtryk i det offentlige transportsystem, med en ny 
transportteknologi som DriveNows bybil. DriveNows bybil optræder i Københavns offentlige 
transportsystem, men samtidig har bybilen også kvaliteter, som på sin vis tilhører 
automobilitetssystemet.  
 
Delebiler 
Som nævnt i kapitel 2 Overblik anses DriveNows bybil som en del af Københavns offentlige 
transportsystem. Dens mulighed for indtog i systemet kan skyldes de landskabsændringer der 
tidligere er nævnt, men til dels også, at der forud for DriveNows nye bybil har eksisteret 
andre lignende innovationer, som eksempelvis Car2Go. Innovationer der i højere grad har 
indtrådt i systemet som nicher, og derigennem har påvirket de eksisterende 
sporafhængigheder i systemet. Disse nicher har indtrådt i systemet gennem de windows of 
opportunities, som de førnævnte landskabsændringer har skabt gennem pres på systemet. Her 
kan eksempelvis nævnes, hvordan det socio-tekniske landskab har påvirket det socio-tekniske 
system med opmærksomhed på ressourceudnyttelse og deletankegangen. Herfra er vokset 
ideen om delebilsordninger, som har været et element i København over længere tid, med 
eksempelvis ordninger som Car2Go. Tre af vores adspurgte respondenter, Anders, Jens, og 
Xander er, eller har været brugere af andre delebilsordninger (Bilag 2.2.1 - Anders, Bilag 
2.2.3 - Jens & Bilag 2.2.5 - Xander), og to yderligere var bekendte med disse (Bilag 2.1.1 - 
Henry & Bilag 2.2.4 - Priscilla). Disse respondenter har altså internt nogle normative regler, 
omkring delebiler som et muligt transportmiddel i København, samt kognitive regler 
angående deletankegangen. Man kan forestille sig, at disse regler er med til at opretholde det 
spor i det socio-tekniske system, som omhandler bedre ressourceudnyttelse og delekoncepter. 
Et spor som DriveNow har kunnet følge, da deres bybil som delekoncept ligger sig op ad 
disse normative og kognitive regler. Ifølge Geels’ systemteori, må man have 
sporafhængighed for øje, når man ønsker at forstå ændringer i systemet. Dette skyldes, at 
disse kan besværliggøre ændringerne, hvis ændringerne forsøger at bryde de spor, som 
sporafhængigheden forsøger at opretholde. Derfor er det relevant, at DriveNow som ændring 
i systemet analyseres til ikke at bryde respondenternes førnævnte normative og kognitive 
regler og dermed det spor de opretholder. 
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Kendskab til teknologien 
Det samme gør sig gældende for applikationsteknologien på smartphones. DriveNows 
målgruppe er, ifølge Troels-Smith, unge der en gang imellem har et behov for en bil (Bilag 
2.3 - DriveNow). Målgruppen kan forventes at være vante til at bruge smartphone 
applikationer, idet en artikel af Thomas Ryberg, betegner den såkaldte generation Y som at 
være de digitalt indfødte, og beskriver at det er naturligt for dem at interagere med teknologi 
(Ryberg 2009:9f). Hermed er de unge, og dermed DriveNows primære målgruppe, med til at 
opretholde et teknologispor, som bruger smartphone teknologier som applikationer i deres 
hverdag. Dette teknologispor opretholdes blandt andet også af andre offentlige 
transporttjenester i København, som også opererer via applikationer. Eksempelvis DSB, 
Movia og Rejseplanen tilbyder services, hvor brugerne kan købe billetter, tjekke rejsetider, 
indhente vigtig information gennem applikationer. Når DriveNow tilbyder deres brugere en 
applikation, som tilbyder forskellige services, bevidner det derfor om, at DriveNow har 
kunnet placere sig i ovennævnte teknologispor. Herved er de, ifølge Geels’ systemteori, med 
til at opretholde en vis stabilitet i det socio-tekniske system og det regelregime, som hersker i 
netop denne sociale gruppe, som opretholder teknologisporet.  
Respondenter som for eksempel Anders og Frederik beretter om, at de bruger DriveNows 
applikation for at tjekke, hvor den nærmeste bybil er eller for at reservere en bybil (Bilag 
2.2.1 - Anders & Bilag 2.2.2 - Frederik). Eksempelvis fortæller Frederik, at han udelukkende 
benytter sig af applikationen, både til at tjekke ind og ud, men også til at reservere bybilerne. 
Han: “[...] bruger app’en hundrede procent” (Bilag 3.2.2 - Lydfil Frederik #02:15). 
Henry fortæller hvordan, at han ikke har kunne tilgå DriveNows applikation på grund af hans 
telefon ikke understøttede DriveNows applikation. Dette har været én af de største grunde til, 
at han endnu ikke havde tilmeldt sig bybilsordningen (Bilag 2.1.1 - Henry). Dette vidner altså 
om, at DriveNows applikation bruges af brugerne, og at de ikke vil være foruden den. Man 
kan derfor forestille sig, at de ønsker at opretholde det teknologispor som DriveNow har 
placeret i sig. 
Elbiler 
At DriveNow er en elbil, og dermed adskiller sig fra benzin- og dieselbiler, som har været 
anvendt det sidste århundrede, er også en betydelig ændring i systemet. Undersøgelser viser, 
at salget af elbiler i Danmark er tredoblet de sidste to år (Dansk Elbil Alliance 2015b). 
Elbilens popularitet de seneste år har muligvis medført, at brugerne ikke har været ‘bange’ 
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for den nye teknologi. Samtidig har Københavns offentlige transportsystem fået tilføjet flere 
el- og hybridbusser de seneste år (jf. afsnit 2.1 Københavns offentlige transportsystem), 
hvilket der også kan argumenteres for, at sporet om miljøvenlige transportmidler forstærkes i 
de sociale grupper i det socio-tekniske system. Dette kan også ses i de foretagede 
interviewundersøgelser. Når respondenterne bliver spurgt om det har en betydning, at bybilen 
er en elbil, henviser de fleste kun til miljømæssige kvaliteter ved bilen og ikke til elbilen som 
teknologi. For eksempel beskriver respondenten Jens at: “[...] man skal gøre noget seriøst for 
at bruge elbiler og bruge vedvarende energi til opladning” (Bilag 3.2.3 - Lydfil Jens #09:05). 
En anden respondent, Thomas, ser det også som en samfundsgode idet han: “[...] syntes 
generelt at vi skal prøve at udvikle os, i en retning hvor at vi bruger så lidt fossile 
brændstoffer som muligt” (Bilag 3.1.2 - Lydfil Thomas #04:44).  
Dermed placerer DriveNows bybil sig i et allerede eksisterende spor i systemet, hvilket der 
kan argumenteres for, har gjort dens indtog i systemet lettere. Dette sammenlignet med, hvis 
elbilen stadig var en helt ny nicheteknologi, som skulle vinde indpas i systemet. Dette er 
herved et eksempel på, hvordan DriveNows bybil har vundet indpas gennem en tidligere 
teknologisk niche, elbilen, og gør brug af de spor, den har skabt i systemet. Dermed er 
DriveNow med til at opretholde de kognitive og normative regler i systemet, som 
eksempelvis normen om, at elbiler er mere miljøvenlig end benzin- og dieselbiler. Der kan 
derfor argumenteres for, at dette derved opretholder en vis stabilitet i systemet.  
 
Ovenstående bevidner om, at DriveNows indtrædelse i det socio-tekniske system er foregået 
som en inkrementel ændring, ud fra Geels systemteori. Den har placeret sig i adskillige 
eksisterende spor, og har kunne udnytte disse under implementeringen. Den bryder ikke med 
disse spor for at oprette nye, som en radikal ændring ville gøre gennem nicher. I stedet bruger 
den tidligere nicher som elbilen og delebilskonceptet og de spor de har oprettet, som 
incitament for at indgå i Københavns offentlige transportsystem. Dette bevidner om 
vigtigheden af at have sig det socio-tekniske systems stabilitet, her inkluderet 
sporafhængighed, for øje, når man ønsker at forstå ændringer i systemet. Dette skyldes, at 
disse kan besværliggøre ændringerne, hvis det er radikale ændringer, der forsøger at bryde de 
spor, som sporafhængigheden forsøger at opretholde. Derfor er det relevant, at DriveNow 
som inkrementel ændring i systemet analyseres til ikke at bryde respondenternes førnævnte 
normative og kognitive regler, og dermed det spor de opretholder. 
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6.1.3 Opsamling af systemforståelsen 
DriveNows bybil ses som et nyt element i det offentlige transportsystem i København, 
forstået som socio-teknisk system. Dens indtog i systemet påvirker de andre elementer i 
systemet samt deres relationer og dynamikker. Derfor har det været relevant at lave en 
analyse af det socio-tekniske system, for at skabe en bredere systemforståelse. Her er 
inddraget det socio-tekniske landskab, for at forstå de omkringliggende strukturer, samt 
hvordan de påvirker det socio-tekniske system. Her kunne der identificeres tre relevante 
tendenser, som har lagt et pres på systemet, nemlig bæredygtighed, deletankegangen og 
smarte teknologier.  
Yderligere har afsnittet forsøgt at forstå Københavns offentlige transportsystems stabilitet 
gennem sporafhængigheder samt de nicher, som ligger forud for disse. Her nævnes blandt 
andet spor omhandlende miljøvenlighed og nyere teknologier. Der er også skabt en forståelse 
for de nicher, som blandt andet ligger til grunde for sporafhængighederne. Herudfra drages 
det, hvordan DriveNows indtog i systemet opfattes som en inkrementel ændring. Dette har 
skabt et mere nuanceret grundlag for at forstå DriveNow i Københavns offentlige 
transportsystem som socio-teknisk system. 
6.2 Relevante sammenhænge i det socio-tekniske system 
Følgende tre underafsnit, hjælper til at besvare følgende arbejdsspørgsmål: Hvilke 
påvirkninger og forandringer kan uddrages af DriveNows indtog i Københavns offentlige 
transportsystem? For at besvare arbejdsspørgsmålet vil der blive taget afsæt i forskellige 
udvalgte sammenhænge mellem elementer i det offentlige transportsystem som socio-teknisk 
system. Sammenhængen mellem elementerne er selektivt udvalgte på baggrund af, hvad vi 
har fundet mest relevant for projektet. Dette er gjort med fokus på, hvordan DriveNow som 
inkrementel ændring har påvirket de udvalgte elementer i systemet og elementernes 
indbyrdes relationer. Vi finder det derudover relevant at undersøge relationerne, da det blandt 
andet er disse, som er med til at opretholde og reproducere et socio-teknisk system. 
Der vil blive taget afsæt i den indsamlede empiri, Geels’ systemteori, Urrys teoretiske 
perspektiv på automobilitetssystemet, samt inddraget ny relevant viden, for at belyse 
DriveNows bybils relation til elementerne i det socio-tekniske system. De udvalgte 
sammenhænge har vi defineret som Brugerne af systemet og Symbolsk & Kulturel mening, 
Infrastrukturen og de Politiske aktører og Brugerne af systemet og Transportteknologien. 
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Udvælgelsen af disse sammenhænge betyder også, at der er sammenhænge og relationer, som 
ikke vil blive belyst. Dette gøres på trods af Geels’ argument om, at et socio-teknisk system 
må forstås i en sammenhæng, hvor alle elementer påvirker hinanden. Derfor må det også 
understreges, at vi er klar over, at Københavns offentlige transportsystem som socio-teknisk 
system indeholder flere interessante relationer. Dog har vi valgt at konkretisere vores analyse 
gennem de valgte sammenhæng. 
 
6.2.1 Brugerne af systemet og Symbolsk & kulturel mening 
Følgende vil argumentere for en ændring af det socio-tekniske system på baggrund af nye 
ændrede relationer mellem den symbolske og kulturelle mening og brugerne af systemet, 
grundet DriveNows indtog. 
Der har gennem de seneste år været fokus på bæredygtig teknologi og klimavenlige 
initiativer. Elbilen har sideløbende med dette fået sit reelle indtog på bilmarkedet, og er af 
mange blevet anset for et bæredygtigt køretøj, modsat de konventionelle benzin- og 
dieseldrevne køretøjer. Det er i sig selv en længere diskussion om, hvorvidt elbilen er så 
bæredygtig, som normen vil mene, men dette vil vi ikke bevæge os ind på. Dog vil vi tage 
afsæt i den symbolværdi, der ligger i elbilen - nemlig bæredygtighed og klimavenlighed. 
Respondenterne havde forskellige holdninger til DriveNows elektrisk drevne BMW i3 bybil. 
Vi tager først afsæt i de respondenter, der var positivt indstillede overfor dette. Respondenten 
Jens er stor tilhænger af DriveNows eldrevne bybiler. Han har selv en dieselbil, men bruger 
DriveNow til sine ture i København, når cyklen eller metroen ikke er et bekvemt alternativ, 
eksempelvis ved dårligt vejr (Bilag 2.2.3 - Jens). Han går ind for, at alle benzin- og 
dieseldrevne biler skal ud af byen, grundet den store mængde partikelforurening disse udleder 
(Bilag 2.2.3 - Jens). Dette var også hans hovedincitamentet for at bruge DriveNows bybil i 
stedet for sin egen. Der er store potentialer for elbiler, især i storbyerne, hvor man som 
udgangspunkt alligevel kører kortere ture, mener Jens.  
  
“Jeg tror godt, at jeg kunne finde på at helt droppe at have bil, og så ville jeg 
bruge den [DriveNows Bybil] til hvis jeg skal lave store indkøb, i 
byggemarkedet eller sådan noget. [...] det er fuldstændigt åndsvagt at have 
[privat] bil”  
(Bilag 3.2.3 - Lydfil Jens #12:40). 
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Her udtaler Jens sig yderligere vedrørende den økonomiske fordelagtighed ved at have en 
bybil, fremfor privateje (Bilag 2.2.3 - Jens). Jens ser DriveNow som et tiltag, der er med til at 
gøre København til en attraktiv og god by (Bilag 2.2.3 - Jens). 
Respondenten Xander er ligeledes begejstret over for bybilskoncepter, men er ikke så ihærdig 
bruger af DriveNow, som Jens er (Bilag 2.2.5 - Xander). Xander vælger ofte Car2Go, som 
det billigere alternativ til DriveNow, trods det at bilen ikke er en elbil (Bilag 2.2.5 - Xander). 
“[...] jeg ville ønske at Car2Go var en elbil også” (Bilag 3.2.5 - Lydfil Xander #08:09) 
Ligesom Jens, argumenterer Xander også for, at det er positivt for København, at der er 
kommet et bæredygtigt tiltag i form af elbiler (Bilag 2.2.5 - Xander). Xander tror på, at det vil 
være med til at mindske antallet af private biler, og dermed skabe et bedre miljø på vejene, 
dog mener han også at delebilsinitiativerne, på nuværende tidspunkt, er for dyre (Bilag 2.2.5 - 
Xander).  
Modsat ovenstående har respondenterne Priscilla og Frederik blandede meninger om, at 
DriveNows bybiler er elbiler. Frederik ser umiddelbart, hverken nogle fordele eller ulemper i 
forhold til at bilerne kører på el, ud over at dette skaber et stort incitament for at lade bilerne 
op (Bilag 2.2.2 - Frederik).  
  
“Jeg tror man tænker mere på om det [DriveNows Bybil] er en elbil hvis man 
selv ejer den, fordi det man tænker på mest det er, hvor nemt man kan få 
adgang til noget der kan køre dig fra A til B”  
(Bilag 3.2.4 - Lydfil Priscilla #11:15). 
 
Her beskriver Priscilla, at det ikke har en større betydning for hende, hvorvidt bybilen er 
eldrevet, idet at man bare skal transportere sig selv lettest. Ved at påtage Frederiks og 
Priscillas synspunkter kan der argumenteres for, at det ikke er den bæredygtige værdi ved 
DriveNow der er det bærende element, men snarere at den er fleksibel i forhold til anden 
offentlig transport. 
 
Ved at anskue, hvor populære elbiler er blevet over de seneste år, kan der argumenteres for, 
at der er foregået en ændring i nogles symbolske og kulturelle meninger omhandlende elbiler. 
Undersøgelser viser en markant stigning i salget af elbiler i Danmark (Dansk Elbil Alliance 
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2015b). Dette kan afspejle en ændring af det forhold, som danskerne har til elbiler, ergo en 
ændring af de normative og kognitive regler i forhold til integreringen af bæredygtige tiltag.  
Med Xanders og Jens’, tilsyneladende positive indstillinger til DriveNow, kan man yderligere 
argumentere for, at de bæredygtige værdier, der i forvejen er bundet til elbiler, bliver 
forstærket af DriveNows bybilsordning. Dermed går DriveNow ind og tilbyder elbiler til 
‘alle’, med henblik på at bidrage til en mere bæredygtig persontransport. Dette forstået som et 
eksempel på, hvordan DriveNow kan benytte den tidligere teknologiske niche, elbilen, og 
dens spor til implementering i systemet. Denne bæredygtige tendens underbygges også af det 
socio-tekniske landskab, som tidligere nævnt har lagt pres på systemet i forhold til 
klimaforandringer. 
 
6.2.2 Infrastrukturen og Politiske aktører 
Når et tiltag som bybilen og en organisation som DriveNow finder indpas i et system som 
Københavns offentlige transportsystem, påvirker det også dynamikkerne mellem systemets 
politiske aktører og den infrastruktur, der allerede findes i systemet. Derfor har vi fundet det 
relevant at undersøge og analysere på, hvordan DriveNow og deres bybil har påvirket 
dynamikken og relationerne mellem de to elementer i det socio-tekniske system. 
 
Parkeringsudfordringerne 
Man kan argumentere for, at DriveNows bybil understøtter Københavns Kommunes visioner 
om en miljøvenlig og bæredygtig by, i forhold til den generelt bæredygtige politik som 
Københavns Kommune fremskriver i eksempelvis Forslag til Kommuneplan 2015 (jf. afsnit 
2.1 Københavns offentlige transportsystem). Københavns Kommunes Teknik- og 
Miljøborgmester Morten Kabell (Ø) argumenterer for, at fremme elbiler i et interview 
foretaget af Lykke-Nedergaard, omhandlende DriveNows indtog i København: 
 
“En elbil bidrager ikke til luftforureningen og kun meget begrænset til 
støjniveauet. Derfor bør vi gøre det så attraktivt som overhovedet muligt at 
købe elbiler frem for forurenende diesel- og benzinbiler, så vi skaber et stabilt 
marked for den grønne teknologi. Det skylder vi de mange københavnere, der 
bliver syge på grund af biltrafikken i København”  
(Lykke-Nedergaard 2015). 
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Man kan derfor antage, at Københavns Kommune er imødekommende overfor DriveNows 
bybil som tiltag, der kan være med til at reducere byens CO2-udslip. Denne favorisering af 
elbiler betød, at Københavns Kommune gik ind og regulerede i parkringsprisen for 
DriveNows bybiler. Favorisering af el-bybilen i Københavns Kommune ramte ikke andre 
delebils- og bybilsordninger, som ikke er baseret på elbiler. Kommunen valgte at støtte 
DriveNow, således at de kun skulle betale DKK 3000 årligt per bybil for parkering i 
København, mens andre ordninger, som eksempelvis Car2go stadig måtte betale DKK 50.000 
pr. bil om året for deres parkeringsattester til København (Arent 2015). Denne favorisering 
kan man forestille sig blandt andet skyldes, at der indenfor Københavns Kommune, på 
daværende tidspunkt, herskede kognitive regler om, at en elbil er mere fordelagtig for byen, 
end en konventionel benzin- eller dieselbil. 
Dog måtte DriveNow se denne favorisering med parkeringsrabat løbe ud i sandet, ved den 
nye højreorienterede regering lige inden lanceringen af DriveNow i København (Lykke-
Nedergaard 2015). Den nye transportminister Hans Christian Schmidt (V), satte en stopper 
for kommunens favorisering ved at ændre i bekendtgørelsen om kommunernes muligheder 
for at give rabatordninger til elbiler. Derved måtte Købehavns Kommune tilbyde rabat til alle 
delebils- og bybilsordninger, hvis de stadig ønskede at give rabat til DriveNow. En rabat som 
kommunen ikke kunne stå indenfor (Lykke-Nedergaard 2015). Derfor måtte DriveNow indgå 
en parkeringsaftale med Københavns Kommune på lige fod med andre dele- og 
bybilsordninger i byen.  
Ovenstående kan forstås som et eksempel på, hvordan de interne regelregimer i de sociale 
grupper i det socio-tekniske system påvirker hinanden. Selvom der hersker en række 
regulative og kognitive regler internt i Københavns Kommune som social gruppe, må disse 
stemme overens med de regulative regler, der nedsættes af den danske regering. Også 
selvom, at disse går på tværs af de politiske strategier, der er lagt i kommunen. Dette 
bevidner om en vis kompleksitet i systemet, idet der findes en lang række begivenheder, der 
påvirker systemet, der er synlige for os, men at der også må være begivenheder på det dybe 
domæne, som vi ikke kan identificere, men som har en indvirkning på systemet. 
Ligegyldigt parkeringsrabatten, skal de 400 ekstra bybiler, som DriveNow har indsat i 
Københavns gader, parkere et sted. Derfor har implementeringen af DriveNows bybiler, 
udfordret relationen mellem infrastrukturen i København og den politiske planlægning i 
forhold til flere parkeringspladser i byen. Både Henry og Frederik nævner i 
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interviewundersøgelserne, at det er besværligt at finde parkeringspladser i København (Bilag 
2.1.1 - Henry og Bilag 2.2.2 - Frederik). Især Frederik oplever problemer med at finde en 
parkeringsplads, når han bruger DriveNow: “Så har det [Problemer med DriveNows Bybil] 
været, at jeg ikke har kunnet parkere bilen. Det er deres største udfordring, sådan som jeg ser 
det” (Bilag 3.2.2 – Lydfil Frederik #10:20). Dog pointerer Frederik også, at fordi der er 
specifikke parkeringspladser til elbiler, i især indre København, letter dette på 
parkeringsvanskelighederne (Bilag 2.2.2 - Frederik). 
Her er det dog også relevant at have sig for øje, at den administrerende direktør fra Arriva og 
Delebilsfonden beretter om, hvordan bybiler på længere sigt kan frigive parkeringspladser i 
byerne. Det er derfor af stor betydning, at de politiske aktører i det offentlige socio-tekniske 
transportsystem i København, forholder sig til infrastrukturen i systemet, og tænker disse nye 
muligheder for parkering ind i byplanlægningen. Trods den politiske uenighed der 
tilsyneladende har været mellem Københavns Kommune og transportminister Hans Christian 
Schmidt om elbilernes rabatter på parkeringspladser, er det svært at se bort fra bybilernes 
potentiale. Der har været nogle interne relationer mellem politiske aktører og infrastrukturen, 
der har ændret eller forsøgt at ændre på de regulative regler.  
DriveNows påvirkning på København og det offentlige transportsystem er et punkt, der vil 
blive taget op i diskussionen, hvor der vil blive forsøgt at give et mere nuanceret billede, af 
de potentielle muligheder i delebilers påvirkning af privatbilismen og deraf infrastrukturen.  
 
6.2.3 Brugerne af systemet og Transportteknologien 
Med DriveNows indtog i det offentlige transportsystem i september 2015 fik brugerne af 
systemet mulighed for at benytte sig af en ny og anderledes transportform. Som tidligere 
nævnt, rummer bybilen nogle aspekter af automobilitetssystemet, som den har videreført til 
det offentlige transportsystem. Derfor vil der i nedenstående blive analyseret på, hvordan 
disse aspekter har påvirket brugerne af genstandsfeltet. Derudover vil det også blive 
undersøgt, hvad det har betydet for brugerne af systemet, at DriveNows bybil bidrager med 
smarte teknologier på en ny og anderledes måde i systemet. 
 
Fleksibilitet 
Gennem projektets interviewundersøgelser har der generelt været en forståelse af, at bybilen 
kan opfylde nogle livstilsbehov, som tidligere ikke var muligt for brugere af det offentlige 
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transportsystem. Eksempelvis nævner Priscilla, at hun tager en bybil, fordi det er let, og den 
nemt kan transportere hende fra A til B (Bilag 2.2.4 - Priscilla). En anden respondent, 
Xander, nævner, at bybilen er mere fleksibel end bussen, og man kan regne med bybilerne 
frem for bussen, fordi busser til tider kan være utilregnelige (Bilag 2.2.5 - Xander). 
Xander nævner yderligere at: “Jeg har faktisk også brugt det [Delebilsordninger], hvor en bus 
simpelthen ikke er kommet [...]” (Bilag 3.2.5 - Lydfil Xander #14:30). 
Disse udtalelser er eksempler på, hvordan bybilen kan bidrage med en vis fleksibilitet og 
større frihed til det offentlige transportsystem. Xander italesætter en kognitiv regel, når han 
påpeger, at det sker, at bussen ikke kommer. Frederik nævner, på lige fod med andre 
respondenter, at andre offentlige transportmidler ikke kan køre ham helt hjem til døren (Bilag 
2.2.2 - Frederik). Disse er kognitive regler, som DriveNows bybil altså kan udfordre. Når 
Frederik beretter, at han kan blive kørt helt hjem i modsætning til, hvad de andre 
transportmidler i systemet kan tilbyde, bevidner dette også om et mere sammenhængende 
offentligt transportsystem. Det er også dette Troels-Schmidt fra DriveNow argumenterer for, 
når han nævner hvordan ”[…] vi kommer hele vejen, også den sidste kilometer, hvor bussen 
eller toget skaber nogle problemer, for den nu engang har sin faste position […]” (Bilag 3.3 – 
Lydfil DriveNow #04:30). 
Dermed forstås det, at bybilen bidrager med større fleksibilitet i systemet, som brugerne 
nyder godt af. Dette beskriver vores respondenter, gennem en enighed omhandlende, at 
brugen af bybiler, og biler generelt, er et luksuriøst tiltag (Bilag 2.2 - Interview Resumé 
Brugere). Urry påpeger desuden, at bilen i sig selv fremmer det gode liv, eftersom at 
biltransport er et transportmiddel, der fremsætter brugeren til at være højere stillet socialt end 
eksempelvis de, der rejser med cykler eller offentlig transport (jf. afsnit 4.2 
Automobilitetssystem og Post-car system). 
Dog er det væsentligt at have sig for øje, at bybilen ikke bidrager med ligeså meget 
fleksibilitet, som der er at finde i automobilitetssystemet. Et eksempel på dette er, at man som 
bruger først skal finde en bybil på smartphoneapplikationen, i modsætning til en privatbil, 
som vil være der, hvor man parkerede den sidst. Flere af respondenterne nævner, hvordan de 
bruger tid på at finde en ledig bybil på applikationen. Frederik nævner endda, hvordan han to 
gange har oplevet, at bybilerne ikke var der, hvor applikationen havde vist ham, hvilket har 
været til irritation for ham (Bilag 2.2.2 - Frederik).  
Vi vil yderligere i projektrapporten diskutere fleksibilitetsbegrebet omhandlende DriveNow i 
forhold til genstandsfeltet. 
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Tid og rum 
Urry nævner også tid og rum i automobilitetssystemet som to relevante aspekter for, hvorfor 
bilen vælges fremfor for eksempelvis offentlig transport. Som bilist kan man definere sin 
egen tid, og ikke være afhængig af den offentlige transports køreplaner eller andres tid (jf. 
afsnit 4.2 Automobilitetssystem og Post-car system). Dette aspekt af automobilitetssystemet 
influerer også brugerne af det offentlige transportsystem ved bybilens implementering. De 
har nu mulighed for at tage af sted, når det passer dem, i stedet for at skulle tilpasse deres 
egen tid med den offentlige tid.  
  
“Jeg skulle fra Fields og hjem, med min mor og far, og de havde insisteret på 
at jeg skulle have nye bestik og tallerkner. Så vi kunne ikke bære på de her 
bestik og tallerkner [...] Jeg havde tænkt på bilen, fordi jeg kiggede på det og 
tænkte at det kan jeg ikke bære [...] Så det blev bilen”  
(Bilag 3.2.4 - Lydfil Priscilla #22:38). 
 
Denne historie bevidner om, at respondenten Priscilla ikke nødvendigvis skulle tilpasse sin 
egen tid i Fields med, hvornår det næste offentlige transportmiddel afgik. Dermed var hun 
ikke tvunget til muligvis at forlænge eller forkorte hendes shoppingtur, fordi den skulle 
tilpasses den offentlige tid. 
Som bruger af det offentlige transportsystem i København, påvirkes Priscilla også af, 
hvordan DriveNows bybil tilbyder et anderledes rum, som ikke tidligere har eksisteret i 
genstandsfeltet. Hun nævner, at hun før måtte tage en taxa, hvis hun skulle transportere 
mange ting, fordi hun ikke foretrækker tage bussen med mange genstande: ”[…] man vil nok 
helst være alene når man bærer ret mange ting og det er også besværligt når man sidder i en 
bus og har fire kasser[...]” (Bilag 3.2.4 – Lydfil Priscilla #16:26). Priscilla kan nu i stedet tage 
en DriveNow bybil, da den tilbyder mere individuel plads end bussen. Dermed kan det 
forstås, at bybilen kan skabe det individuelle rum, som Priscilla manglede tidligere i det 
offentlige transportsystem. Frederik nævner, hvordan han tilslutter sin smartphone til bilens 
musikanlæg og dermed høre sin egen musik (Bilag 2.2.2 - Frederik). Dette betyder, at han 
kan skabe et individuelt unikt rum. Den mulighed skaber, for Frederik, et personificerede rum 
i det offentlige transportsystem, fordi bybilen tilbyder brugerne af systemet nogle elementer 
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fra automobilitetssystemet, som beskrevet af Urry (jf. afsnit 4.2 Automobilitetssystem og 
Post-car system). 
I kritikken af automobilitetssystemet pointerer Urry manglen på social interaktion, når man 
transporterer sig. Fordi man i systemet er lukket inde i en ‘metalkasse’, behøver man ikke at 
interagere med de andre i systemet, hvilket Urry tillægger negativ værdi (jf. afsnit 4.2 
Automobilitetssystem og Post-car system). Dog må denne kritik forstås i projektets kontekst, 
hvor DriveNows bybil muligvis kan skabe en hybrid mellem automobilitetssystemets 
asociale elementer og det offentlige transportsystems mere sociale elementer. Eksempelvis 
fortæller vores respondent Priscilla, at hun opfatter det som en positiv værdi, at kunne være 
asocial i det offentlige transportsystem i København ved hjælp af en bybil. Som nævnt 
ovenfor behager det hende at kunne tage en bil, hvor man ifølge Urry er lukket inde, når hun 
skal slæbe på flere ting (Bilag 2.2.4 - Priscilla). Disse pointer vil blive tages op til diskussion 
senere i projektet. 
 
De smarte teknologier 
Som argumenteret i tidligere afsnit, bidrager DriveNow til det offentlige transportsystem med 
en bybil, der indeholder smarte teknologier (jf. afsnit 2.2 DriveNow). Som argumenteret 
ovenfor, påvirker bybilen de relationer, der findes mellem brugerne af systemet og 
transportteknologierne, fordi bybilen er en ny og anderledes transportform. Vi finder det også 
relevant at undersøge, hvordan relationen er blevet påvirket, grundet de smarte teknologier 
integreret i bybilen, da vi forstår dette som et påvirkningselement hos brugerne. 
  
Som kort udfoldet i tidligere afsnit, gør DriveNow brug af en applikation, som kan sikre, at 
brugerne konstant ved, hvor bybilerne holder parkeret (jf. afsnit 2.2 DriveNow). Brugerne af 
DriveNows bybil kan desuden åbne og låse bilen med DriveNows egen applikation, samt få 
forskellige informationer om bilen, såsom, hvor meget strøm der er tilbage, eller om der er 
indberettet en skade på bilen. Herved overvåges alle bybilerne i realtid, for at kunne tilbyde 
disse forskellige services og medvirker til bybilens ’smartness’ (jf. afsnit 2.2 DriveNow). Det 
er af betydning for alle vores respondenter, som bruger bybilen, at de har muligheden for at 
bruge applikationens forskellige muligheder. Næsten alle fortæller, hvordan deres tur starter 
med at åbne applikationen på deres smartphone og tjekke, hvor den nærmest ledig bybil er 
placeret (Bilag 2.2 - Interview Resumé Brugere). Omvendt begrænser DriveNow brugen af 
deres bybil, til dem der har en smartphone. Respondenten Henry begrunder, at den mest 
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betydelige grund til, at han endnu ikke er oprettet som bruger hos DriveNow er, at han først 
lige har fået en smartphone, der understøtter DriveNows applikation (Bilag 2.1.1 - Henry). På 
den måde har han indtil for nyligt været en potentiel bruger, som har været begrænset på 
baggrund af sit valg af telefon.  
 
Bybilerne er monteret med en infoskærm i instrumentbrættet, der ligesom applikationen kan 
fortælle om forskellige ting som eksempelvis, hvor den nærmeste ladestander befinder sig 
(E.ON 2015). Da vi i forlængelse af projektarbejdet var ude og køre i DriveNows bybil, fandt 
vi det interessant, at man via infoskærmen kunne tilgå Rejseplanen. Derved bliver bybilen 
koblet endnu mere op på det offentlige transportsystem i København, da man netop kan finde 
oplysninger om nærmeste offentlige transportmiddel direkte på infoskærmen. Dog fremgår 
bybilen ikke som en del af Rejseplanen, hvilket har betydning for, hvor nemt og fleksibelt 
Rejseplanen kan indgå i en rejse med bybil. Man kunne dog forestille sig, at dette kunne 
forekomme, hvis bybilen bliver ved med at være en integreret del af den offentlige transport i 
København. 
For at DriveNows bybiler fungerer så effektivt som muligt indsamler DriveNow data 
omhandlende bilens stand og renhed. Denne data indsamles ved en hurtig rangering af 
renlighed og skadeanmeldelse, foretaget af brugeren før rejsen påbegyndes. Hermed bidrager 
den smarte teknologi til at give DriveNows brugere den mest optimale oplevelse med deres 
produkt (Bilag 2.3 - DriveNow).  
 
Ovenstående bevidner om, at DriveNows bybil formår at indgå i en større sammenhæng, 
hvilket netop er en af ideerne bag begrebet Smart City og smarte teknologier. For at alt i byen 
kan foregå let og flydende, må alt være koblet op i en større sammenhæng. DriveNows 
samarbejde med, og opkobling til, rejsekortet, argumenterer DriveNow selv for har stor 
betydning for bybilernes rolle i det offentlige transportsystem (Bilag 2.3 - DriveNow). Der er 
dog uenighed blandt respondenterne grundet deres normative samt kognitive 
overbevisninger. Tanken bag er, at ligegyldigt om man kører med bus, tog, metro eller bybil, 
skal man kun have ét kort op ad lommen. Denne tankegang giver både Jens og Priscilla 
udtryk for, at være enige med, selvom de ikke blev registreret i DriveNow med deres 
personlige rejsekort til at starte med (Bilag 2.2.3 – Jens & Bilag 2.2.4 - Priscilla). Både 
Frederik og Anders udtrykker dog, at de ikke kan se ideen med at bruge rejsekortet, når man 
har mulighed for at bruge kundekort eller applikationen (Bilag 2.2.1 – Anders & Bilag 2.2.2 - 
Plan, By & Proces DriveNow i København E2015 
72 af 88 
Frederik). Denne uenighed kan være grundet de forskellige kognitive regler, som hver 
respondent bidrager med i den sociale gruppe af brugere af systemet. Mens Priscilla, Thomas 
og Jens måske finder det godt at kunne samle alt i ét kort, har eksempelvis Anders og 
Frederik ikke behovet for samme. Det kan derfor argumenteres, at det er væsentligt for 
brugerne af systemet, at det er en mulighed at bruge både applikation, rejsekort eller et 
kundekort.  
 
6.3 Vendepunkter og Post-car system 
Vi kan antage på baggrund af en række begivenheder, som beskrevet ovenfor, at der er sket 
en forandring i den offentlige transportsystem i København. Det er interessant, hvordan disse 
begivenheder har ligheder med de vendepunkter som Urry identificerer og ser som bærende 
elementer for at automobilitetssystemet, overgår til et nyt system, nemlig Post-car system. 
Derfor findes det relevant at holde de ovenstående identificerede begivenheder op mod de 
vendepunkter, som Urry identificerer i automobilitetssytemet, for derefter at diskutere i 
hvilken grad der kan identificeres et Post-car system.  
 
En ændring, der ifølge Urry kan betyde et vendepunkt for automobilitetssystemet, er at 
transportmidler med alternative energikilder kan vinde så meget indpas, at de tipper systemet. 
Her er det relevant, at flere af respondenterne giver udtryk for, at CO2-neutrale køretøjer og 
elbiler spiller en rolle, når de vælger at benytte DriveNows elbybil (Bilag 2.1 - Interview 
Resumé Mulige Brugere & Bilag 2.2 - Interview Resumé Brugere). Det kan uddrages fra 
tidligere afsnit, at CO2-neutrale køretøjer har fået øget opmærksomhed de senere år, og 
dermed vinder større og større indpas i systemet. Københavns Kommune har også visioner 
om, at alle offentlige transportmidler skal være CO2-neutrale i 2025 (jf. afsnit 2.1 
Københavns offentlige transportsystem), hvilket gør, at det offentlige transportsystem i 
København vender sig mere og mere væk fra sin afhængighed af olieproducenter. Derudover 
er DriveNows beslutningen om kun at udbyde elbiler i København også et tegn på, at 
virksomheder har incitament for at investere i miljørigtige teknologier. BMW, producent af 
DriveNows bybiler, beretter også, at de i produktionsfasen af BMWi bilen tager hensyn til 
miljøet (jf. afsnit 2.2. DriveNow), hvilket Urry appellerer for at skulle til, for at opnå en 
systemændring.  
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Et opgør med den klassiske privatbilisme, kan i følge Urry også rykke et system tættere på et 
Post-car system, da nyere teknologier og delebilsordninger kan udskifte privatbilen. 
Respondenten Anders fortæller eksempelvis, at han forestiller sig følgende: 
 
“Der er jo mange der har en bil nu selv, hvor de ikke nødvendigvis ville blive 
nødt til at bruge den eller have den langt ud i fremtiden, fordi de har alle de 
her tilbud med delebiler”  
(Bilag 3.2.1 - Lydfil Anders #10:54). 
 
Arrivas administrerende direktør beretter også om tyske erfaringer med DriveNows bybiler, 
og hvordan ni procent af brugerne i Müncen, på baggrund af DriveNow, havde solgt deres 
privatbil (Godske 2015). Dette bevidner om en stigende tendens og popularitet for dele- og 
bybilsordninger. 
Som nævnt kan DriveNows bybil i København tilbyde smarte teknologier, hvilket kan skabe 
en mere personificeret bil og oplevelse - et element som Urry anser for væsentlig, for at 
kunne forestille sig et Post-car system. At bybilen bliver ‘tracket’ af DriveNow, for 
derigennem at placere bybilerne på en effektiv måde i byen, viser at DriveNow bruger 
Information- og kommunikationsteknologier for at optimere brugen af bybiler (Bilag 2.3 - 
DriveNow).  
Dét, at DriveNows bybil indgår i et system, hvor der også tages højde for andre 
transportformer som busser og toge, sætter den ind i en større sammenhæng, hvor bilen som 
transportform ikke er det udelukkende fokus i planlægningen, som i et automobilitetssystem. 
Der nævnes i afsnit 4.2 Automobilitetssystem og Post-car system, at et Post-car system ikke 
udelukkende har sit hovedfokus på bilen, men også på andre transportformer. Her må man 
også have sig bybilens kontekst for øje, da den udfolder sig i et offentligt transportsystem, 
som netop er defineret ved at indeholde transportformer, som kan befordre flere personer ad 
gangen (jf. afsnit 2.1 Københavns offentlige transportsystem). Dermed kan det næppe forstås, 
at implementeringen af DriveNows bybil i det offentlige transportsystem har udfordret et 
hovedfokus på privatbilen i systemet. Dog har de ændringer, som DriveNows bybil har skabt, 
suppleret de forskellige transportformer i systemet. Dette kan på længere sigt, resultere i en 
udfasning af privatbilen i København. Dette er også nævnt tidligere. 
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Med inklusion af DriveNows bybil i det offentlige transportsystem, kan vi på baggrund af det 
ovenstående argumentere for, at Københavns offentlige transportsystem nærmer sig et Post-
car system. Her kan vi se, hvordan biler er blevet offentlige, integreret i det resterende system 
med rejsekortet og drevet af en mere bæredygtig energikilde. Taget Urrys genstandsfelt i 
betragtning, kan man på den anden side diskuteres om automobilitetssystemet, hvor bilen er i 
centrum, er overgået den forandring. Selvom der er flere delebilsordninger, og der er større 
salg af elbiler, kan der ikke identificeres en dramatisk forandring som Urry appellerer til. Dog 
forestiller Urry sig, at i et Post-car system vil disse to systemer i højere grad integreres:  
 
“In this post-car system there will be a mixed flow of slow-moving semi-
public micro-cars, bikes, many hybrid vehicles, pedestrians and mass transport 
integrated into a mobility of physical and virtual access“  
(Urry 2004:35). 
 
Vi kan derfor argumentere for, at den ændring der identificeres i det offentlige 
transportsystem vil påvirke Københavns transportsystem. Værende et system som vi 
forestiller os ligger placeret over det offentlige transportsystem og automobilitetssytemet i 
København. Disse systemer kan måske ikke ses uafhængigt af hinanden i et Post-car system, 
men i højere grad ses som et større sammenhængende system, hvor elementer påvirkes 
gensidigt. Derfor tyder det på, at den ændring vi identificerer i Københavns offentlige 
transportsystem vil påvirke automobilitetssystemet. Ud fra denne forståelse kan man 
argumentere for, at DriveNows påvirkning af det offentlige transportsystem, kan ses som 
endnu et vendepunkt mod et Post-car system, hvis set i en større kontekst. Derfor kan der 
diskuteres, om den ændring Urry ser for sig, skal foregå gennem en radikal forandring, eller i 
højere grad ved denne type inkrementelle forandringer som DriveNow er udtryk for. Det er 
ikke til at spå om fremtid, grundet de strukturer og mekanismer, der befinder sig i det dybe 
domæne, ud fra det kritisk realistiske standpunkt. Derfor kan vi ikke konkludere med 
sikkerhed om et Post-car system, hvor systemet  
 
“[...] would consist of multiple, dense forms of movement including small, 
light, smart, probably hydrogen-based, de-privatized ‘vehicles’ electronically 
and physically integrated”  
(Urry 2004:35). 
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kan opnås ved flere inkrementelle forandringer. Vi kan dog argumentere på baggrund af de, i 
løbet af projektet observerede fænomener, at de påvirkninger DriveNow har haft på systemet, 
har en betydning. På baggrund af det ovenstående vil vi derfor argumentere for at vi nærmer 
os et Post-car system. Om DriveNows bybil og dens indtog og påvirkning i systemet betyder, 
at det er den dramatiske ændring over til et Post-car system, eller om det i højere grad skal 
ses et vendepunkt, der på længere sigt kan være med til at vælte systemet, mener vi er for 
tidligt at konkludere. 
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7 Diskussion 
Med afsæt i projektrapporten vil der i det følgende forekomme en diskussion, som tjener til at besvare 
sidste arbejdsspørgsmål: På hvilken måde kan ovenstående ses ud fra andre perspektiver?  
Her finder vi det relevant at udfolde projektets videnskabsteoretiske ståsted gennem en 
diskussion. Efterfølgende vil der blive taget afsæt i DriveNows indtog i København, hvor der 
vil blive diskuteret, om hvorvidt der er opstået et behov for DriveNow blandt brugerne. 
Ydermere vil der blive diskuteret om hvorvidt DriveNow øger eller mindsker trængslen i 
København. Slutteligt vil DriveNows bybiler i forhold til frihed og fleksibilitet blive udfoldet 
med afsæt i Urry og respondenternes svar i kontekst til dette.  
 
7.1 Videnskabsteoretisk diskussion 
Vi har i projektet arbejdet med en retroduktiv metodologi, hvor induktion og deduktion 
kombineres. Her forsøger vi at forstå og fortolke virkeligheden, som ud fra den kritisk 
realistiske ontologi består af det empiriske, det faktiske og det dybe domæne.  
Vi vil herunder diskutere projektets epistemologiske tilgang, hvor viden valideres ved, at vi 
som vidensskabere bevæger os gennem de tre domæner og arbejder retroduktiv.  
 
Det kan anskues, at arbejdet med interviewundersøgelserne er foregået induktivt. På 
baggrund af specifikke interviewundersøgelser genereres generelle konklusioner om 
genstandsfelt. Dog arbejdes der også deduktivt i dette projekt. Dette gøres ved brugen af 
generelle teorier, omhandlende blandt andet systemteori, som her appliceres i det konkrete 
system. Fordi vi gennem denne projektrapport arbejder med en kombination af induktion og 
deduktion, for at kunne forstå og forklare de påvirkninger DriveNows bybil har haft i det 
socio-tekniske system, arbejder vi hermed retroduktiv. At erkende, at vi forsøger at forstå og 
forklare virkeligheden og ikke antager, at vi på den baggrund kan producere endegyldig 
viden, stemmer overens med den kritisk realistiske ontologiske tilgang. Dette skyldes, at vi 
forsøger at belyse den omkringliggende intransitive viden med det retroduktivt udarbejdede 
transitive viden. Derfor vil vi på den ene side argumentere for, at selvom vi kun har foretaget 
syv interviewundersøgelser med brugere og mulig brugere af DriveNows bybil, kan den 
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empiriske viden valideres. Dette skyldes det foretagede deduktive arbejde, hvor vi yderligere 
belyser genstandsfeltet. Man kan på den anden side forestille sig, at en inddragelse af flere 
respondenter ville give et klarere indblik i, eller en mere nuanceret forståelse af, 
genstandsfeltet. Hvis der for eksempel var inddraget flere respondenter, kan det antages at 
den intransitive verden, der forsøges belyst, ville blive mere fyldestgørende afklaret.  
Det skal dog holdes for øje, at vi som kritiske realister har en rationel dømmekraft (jf. Kapitel 
3 Videnskabsteoretisk udgangspunkt), og det kan dermed argumenteres, at vi kan tage 
rationelle beslutninger på baggrund af den indsamlede viden. Eftersom de adspurgte 
respondenter har hver deres meninger om genstandsfeltet og DriveNows bybil, kan det 
diskuteres, om det ville være nødvendigt at inddrage flere respondenter. Dog mener vi også, 
på baggrund af vores rationelle dømmekraft, at det antal respondenter vi har interviewet til 
projektet, har været tilstrækkeligt til at belyse genstandsfeltet induktivt. Ud fra det kritisk 
realistiske perspektiv, kan der derfor argumenteres for, at vi er i stand til at validere vores 
metoder til vidensindsamling.  
 
7.2 Bybilers påvirkning på København 
Følgende diskussionsafsnit vil tage afsæt i DriveNows indtog i København, med fokus på det 
behov, eller den mulighed, som bybilen tilfører det offentlige transportsystem i København. 
Der vil blive draget ligheder mellem respondenternes brug af bybilen, samt deres tanker om, 
hvilke behov denne opfylder. Dette med henblik på at belyse DriveNows bidrag og 
påvirkning på systemet, især med fokus på trængsel og parkering i København, men også i 
forhold til øget frihed i det offentlige transportsystem. 
 
Ud fra tidligere analyseafsnit har vi erfaret, at der blandt respondenterne eksisterer en generel 
konsensus om, at bybilen kan betegnes som en luksuriøs ting, mere end en nødvendighed. 
Det kan derfor være svært at argumentere for, at der fandtes et reelt behov for DriveNows 
bybil, inden denne indtrådte i København. Dermed kan det overvejes, om DriveNows bybil 
opfylder et tidligere eksisterende behov i systemet for en bybilen, eller om den blot 
frembringer et behov for en luksuriøs transportmulighed i det offentlige transportsystem. 
Flere respondenter argumenterer for, at bybilen er et godt og billigt alternativ til en taxa, 
således at man kan blive transporteret direkte til døren. Man kan undres over, at netop 
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transporten direkte til døren nu får en betydning for de gældende brugerne. Et behov, der 
muligvis ikke eksisterede i samme grad før DriveNows indtræden. Dog må man have sig for 
øje, at dette ikke er noget, som det offentlige transportsystem før har kunne tilbyde brugerne. 
Altså har respondenterne muligvis tillagt systemet et ekstra behov grundet bybilen, i og med 
at de nu gerne vil kunne køres helt hjem. Her må man også forstå, hvordan konteksten 
påvirker dette. Bybilen bringer kvaliteter fra et andet system, nemlig automobilitetssystemet, 
hvor det er et eksisterende behov at kunne transportere sig til døren. Flere respondenter 
sammenligner som sagt bybilen med taxaer, hvilket kan tyde på, at de forstår bybilen og dens 
kvaliteter som et element i automobilitetssystemet i København. På den anden side fortæller 
størstedelen af respondenterne, at de ser bybilen som en del af den offentlige transport i 
København, primært på grund af Arriva og rejsekortet. 
Gennem dette kan der argumenteres for, at DriveNows bybil muligvis har skabt et behov, 
som ikke eksisterede, blandt brugerne i det offentlige transportsystem, før bybilens indtog. 
Det skal dog pointeres, at de respondenter, der ikke har en bil i forvejen, overvejende anser 
DriveNow som et luksuriøst tiltag (Bilag 2.2 - Interview Resumé Brugere). Dette modsat 
respondenten Jens, der har haft egen bil i mange år, som slet ikke ser servicen som en luksus.  
 
Med afsæt i ovenstående, kan man diskutere, hvorvidt DriveNow reelt set har bidraget til en 
øget trængsel i Københavns byrum. Der er kommet 400 nye biler på gaden fra den ene dag til 
den anden. Med dette kan der argumenteres for, at DriveNows indtog i Københavns 
offentlige transportsystem har skabt mere trængsel, både i forhold til trafikken, men også i 
forhold til parkering. På den anden side argumenteres der for, at flere undersøgelser viser, at 
én delebil fortrænger mellem fire og femten privatbiler. Udfra  interviewundersøgelserne kan 
vi stille os kritiske overfor de ovennævnte undersøgelser. Respondenten Jens, er den eneste af 
de syv respondenter som ejer en bil. Jens bruger bybilen, når han skal transportere sig rundt i 
København, og derved kan det argumenteres, at bybilen fortrænger hans privatbil. På den 
anden side, beretter Jens om, at han ellers bruger cyklen eller Metroen til at færdes i 
København. Derigennem har hans mulighed, for nu, at kunne tage en bybil, bare skabt endnu 
en bil i København. Dette kan forholdes til den målgruppe som DriveNow sigter mod. 
Målgruppen er nemlig unge mennesker, der endnu ikke har erhvervet sig en bil. Ønsket fra 
DriveNows side er, at brugerne først erhverver sig en privatbil når de bliver ældre, og rammer 
den alder hvor nogle begynder at stifte familie og få bil. Dette fordi de i højere grad kan klare 
deres behov med DriveNows bybil.  
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DriveNow har tilført 400 ekstra biler i København, som blandt andet personer der ikke ejer 
en privatbil, nu let kan bruge og dermed bidrage til øget trængsel. Det er dog umiddelbart det 
kortsigtede synspunkt, hvor man vælger ikke at have de undersøgelser som beskrevet af både 
LetsGo og DriveNow in mente. Herved kan det altså argumenteres, at selvom DriveNow på 
nuværende tidspunkt muligvis bidrager til trængslen på de københavnske veje, kan det på 
længere sigt have mere positiv indvirkning herpå.  
 
Bybilen og fleksibilitet 
Et andet aspekt af DriveNows optræden i København, er det potentielle element af øget 
fleksibilitet, der gives til den offentlige transport. Med DriveNow er det muligt at køre den 
sidste del af vejen, de steder hvor bus, tog eller metro ikke kommer - til døren som 
respondenten Frederik udtrykker det. Som tidligere pointeret er det et gennemgående positivt 
element ved DriveNow. Også Urry pointerer at der har været en tendens til at forstå bilens 
fleksibilitet som fremmende det gode liv. Dog bør denne fleksibilitet sættes i perspektiv, da 
samme respondent, Frederik, også udtrykker, at det ofte er svært at finde en parkeringsplads 
til bybilen. Dermed kører man rundt og bruger tid, og dermed penge, på at finde en 
parkeringsplads, som formodentlig ofte ender med, at man ikke kan parkere direkte foran 
døren. Dette er et eksempel på, hvordan bybilen muligvis også har medbragt nogle mere 
hæmmende kvaliteter for brugerne i det offentlige transportsystem.  
Besværligheden ved at finde en ledig parkeringsplads slipper man for, når man bruger de 
resterende transportmidler i det offentlige transportsystem i København, da bus, tog og metro 
er positioneret. I København kommer tog og Metroen udenom trængslen på vejene, så man 
ikke skal være fanget i lange køer. Det samme gælder til dels også busserne, da der på flere 
strækninger findes busbaner, som kun busserne må benytte. Dette fremmer den offentlige 
transport i København, da det får den til at glide nemmere, hvilket kan argumenteres for at 
skabe en vis fleksibilitet. Bybilen må derimod se sig nødsaget til at forholde sig til trængslen 
på vejene og dermed finde ledige parkeringspladser. På den anden side, må det anses for 
relevant, at bybilen kommer med kvaliteter, som ligger sig op ad bilen og 
automobilitetssystemet, og derfor kan ovenstående problematikker højst sandsynligt ikke 
undgås. Som Urry argumenterer for, så har bilen og automobilitetssystemet også nogle 
utilsigtede negative konsekvenser, som eksempelvis trængsel, men fordi fleksibilitetsbegrebet 
ligger så dybt i tanken om bilen, gør det op med de negative konsekvenser. Når nogle af 
vores respondenter beretter om, at bybilen skaber et behov for en ledig parkeringsplads, som 
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ikke altid er nem at finde i København, bevidner det måske om, at fleksibiliteten og bilens 
andre kvaliteter vægter højere end problematikken angående parkering. Ellers kunne 
respondenterne jo tage et andet offentligt transportmiddel som ikke indbyder til de 
problematikker. 
Samtidigt er der nogle elementer knyttet til DriveNows bybiler, der ikke er gældende 
privatbiler eller offentligt transport, som muligvis kan mindske fleksibiliteten. Man skal 
oftest først reservere bilen forud, for at være sikker på, at den ikke bliver taget på vej hen til 
bilen. Dernæst skal man tjekke den for skader, så man ikke bliver stillet til regnskab for den 
forrige brugers fejltagelser. Slutteligt skal man ringe til kundeservice i tilfælde af skader på 
bilen, som ikke allerede er indberettede, samt bedømme, hvor ren bilen er inden man kan 
kører (jf. afsnit 2.2. DriveNow). Det kan argumenteres, at dette tager tid og mindsker letheden 
ved bybilen, som eksempelvis Priscilla ønsker af denne. Dette sammenlignet med andre 
offentlige transportmidler eller en privatbil. På den anden side kan man argumentere for, at 
hvis man ankommer til en bil, hvorpå der i forvejen er påført skade, så er det ikke ens eget 
ansvar få skabt orden på skaderne. Hvorimod, hvis ens egen bil er blevet skadet, så skal man 
selv kontakte forsikringsselskabet og få bragt orden på skaden. Man har muligvis ikke det 
samme ansvar, når man benytter en DriveNow bybil som ved en privatbil, hvilket kan 
mindske besværlighederne ved eventuelle skader. 
Herved kan bybilen udfordre den fleksibilitet, som en bilen i automobilitetssystemet 
indeholder ifølge Urry. Bybilen har aspekter og kvaliteter fra privatbilismens fleksibilitet, 
som tilføjes til den offentlige transport i København, men denne må stadig forstås i en 
kontekst. Dette skyldes, at det offentlige transportsystem også indeholder en form for 
fleksibilitet, der muligvis kan udfordre privatbilismens fleksibilitet. 
 
Et lignede perspektiv omhandler friheden i DriveNows bybil. Flere respondenter 
argumenterer for, at det er positivt, at man kan tage den impulsive tur med bybilen, hvis man 
går forbi en på gaden, eller at man kan finde dem over hele byen indenfor kort afstand. Dog 
argumenterer Urry for, at den øgede frihed ved automobiliteten ikke nødvendigvis er positiv. 
Urry argumenterer for, at der er mange valg, som skal træffes og at selve kørslen er 
begrænsende for individet. Som bilist er man tvunget til, hele tiden at forholde sig til den 
individualiserede tid, og hele tiden overveje denne. Dette modsat offentlige transportmidler 
som bus, tog og metro, hvor der altid er faste afgangstider, og selve rejsen ikke kræver noget 
af den rejsende, hvilket for eksempel kan bidrage til øget opmærksomhed på sine omgivelser. 
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I forlængelse af Urrys forståelse af frihed kan det argumenteres, at andre offentlige 
transportmidler end bybilen dermed også kan skabe en form for frihed. En frihed, hvor 
individet ikke hele tiden er tvunget til at forholde sig til den individualiserede tid, og i stedet 
kan slappe af og nyde turen. 
 
7.3 Delkonklusion 
I ovenstående kapitel er der blevet reflekteret over, hvordan det videnskabsteoretiske 
udgangspunkt har valideret projektets metode for vidensindsamling. Der er blevet arbejdet 
retroduktivt, jævnfør den kritiske realisme, og projektet har gennem empiriske og teoretiske 
analyser formået at bevæge sig på de tre ontologiske domæner. Derudover er 
problemformuleringens forskellige elementer blevet sat i perspektiv til den viden, der er 
blevet produceret gennem projektet. DriveNow er blevet sat i relation til automobilitet og 
Københavns offentlige transportsystem som socio-teknisk system, for på den måde at kunne 
give en bredere forståelse for genstandsfeltets facetter. Heraf er det blevet diskuteret, i hvilket 
omfang DriveNow, som ny transportmulighed, formår at forandre det offentlige 
transportsystem i København.   
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8 Konklusion 
Vi har i dette projekt undersøgt, hvordan DriveNows bybil har forandret det offentlige 
transportsystem i København, forstået som et socio-tekniske system. DriveNows bybil er 
blevet vurderet til at være et nyt element og en forlængelse af det offentlige transportsystem. 
Dette på baggrund af, at den er udbudt af Arriva, er koblet op på rejsekortet og udtalelser fra 
DriveNow og respondenter. 
 
Ud fra et kritisk realistisk perspektiv, forstår vi, at verden er af en foranderlig størrelse. For at 
undersøge forandringer i genstandsfeltet, har det været relevant at have for øje, at der findes 
strukturer og mekanismer, der påvirker dette. Gennem empiriske undersøgelser og 
observerede begivenheder, har vi fået lagt et videnskabeligt grundlag, for at kunne 
argumentere for, hvilke strukturer og mekanismer, der har påvirket genstandsfeltet.  
 
Gennem Frank W. Geels’ systemteori, er der blevet dannet et teoretisk grundlag, for at kunne 
anskue Københavns offentlige transport som et socio-teknisk system. Dette system 
indeholder en række gensidige afhængige elementer, der bliver påvirket af det 
omkringliggende landskab. I dette landskab har vi identificeret relevante ændringer, der har 
haft betydning for DriveNows indtog i systemet. Systemet opretholdes af forskellige 
sporafhængigheder, som DriveNow har udnyttet. Derfor ses DriveNows bybil ikke som en 
niche, og dermed ikke som en radikal ændring, men i højere grad som en inkrementel 
ændring. Der er undersøgt relevante sammenhænge, for at se på, hvilke konkrete forandringer 
elementerne i systemet er gennemgået.  
 
Det interessante ved DriveNows bybil i det offentlige transportsystem i København er, at det 
er en bil, og derfor kan bidrage med noget nyt og anderledes til systemet. På det grundlag har 
vi gennem John Urrys automobilitetsforståelse kunne forstå, hvilke elementer, der udgør 
DriveNows bybil, i kraft af at være en bil i det offentlige transportsystem. Elementer som 
fleksibilitet og frihed, tilknyttet til bilen, ses nu i det offentlige transportsystem ved 
DriveNows bybils indtog.  
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Vi sætter de ændringer, som Urry ser i automobilitetssystemet, op mod de ændringer vi har 
identificere i det offentlige transportsystem, for at kunne afgøre om et Post-car system 
nærmer sig. Selvom der er tale om to forskellige genstandsfelter, er der mange ligheder, 
hvilket betyder at DriveNows bybil kan have en betydning for en systemændring mod et 
Post-car system.  
 
Herved forstår vi, at forandringer i systemer må analyseres på systemplan, som vi i projektet 
har gjort gennem Geels’ socio-tekniske systemteori. Derudover kan man, for at forstå dets 
potentiale for større forandringer, med fordel se på systemet i en større kontekst. Om det er 
DriveNows påvirkning på systemforandringer i Københavns offentlige transportsystem, der, 
ifølge Urrys forståelse, kan være den dramatiske ændring, som bevirker til et Post-car system 
i en større kontekst, kan vi dog kun gisne om. Dette skyldes den uforudsigelige virkelighed, 
som betyder, at vi aldrig ved hvad morgendagen bringer, for nye tiltag som DriveNows bybil.  
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Bilag 1 - Interviewguide 
 Bilag 1.1 - Interviewguide Mulige Brugere 
 
Fokus/Tema Forskningsspørg
smål 
Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du?  
Hvor bor du?  
Har du en privatbil?  
Hvilken type transport bruger 
du mest? 
 
Hvad laver du til hverdag?  
Hvorhenne har du hørt om 
DriveNow og deres bybil? 
 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Har du Rejsekort  
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
 
     Hvis ja, hvilke?  
     I såfald hvor længe har du 
været en del af ordningen? 
 
     Hvis du er tilmeldt flere, 
hvorfor bruger du flere 
delebilsordninger? 
 
Kan du huske første gang du 
overvejede at tilmelde dig 
DriveNow? 
 
Delebilsordninger Hvad er 
respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
     Hvorfor overvejede du det?  
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Hvad er det DriveNow bybilen 
kan, som tiltrækker dig? 
 
Hvad forestiller du dig du skulle 
bruge DriveNows bybil til? 
     Længere / Kortere ture? 
     Indkøb? 
     Transport? 
     Afprøvning af bilen / elbilen? 
 
Ser du det som en luksus at 
have mulighed for at bruge en 
bybil, eller er den en 
nødvendighed i din hverdag? 
 
Behov Hvorfor overvejer 
respondenten 
DriveNow? 
Hvad har gjort at du ikke har 
tilmeldt dig DriveNow endnu? 
 
Har det en betydning for dig, at 
det er en elbil frem for en 
benzin/dieselbil? 
 
     Hvis ja, hvorfor?  
Finder du det relevant, at man 
kan koble sig til DriveNow 
systemet med et Rejsekort? 
 
     Hvorfor / Hvorfor ikke?  
Ser du DriveNow som en del af 
det offentlige 
Transportsystemet? 
 
SMART / Teknologi Hvad er det 
DriveNow bybilen 
kan, som 
tiltrækker 
respondenten? 
     Hvorfor / Hvorfor ikke?  
Hvad syntes du at det betyder 
for København, at der findes 
bybiler og delebiler? 
 
     Ift. Trafik / trængsel?  
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirknin
ger ser 
respondenten? 
     Ift. Parkeringsmuligheder?  
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       Ift. Offentlige 
transportmidler? 
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 Bilag 1.2 - Interviewguide Brugere 
 
Fokus/Tema Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du?  
Hvor bor du?  
Har du en privatbil?  
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
 
Hvad laver du til 
hverdag? 
 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
 
Baggrund Hvem er respondenten? 
Har du Rejsekort, og er 
det koblet op til 
DriveNow? 
 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
 
      Hvis ja, hvilke?  
      I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
 
       Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
 
Kan du huske første gang 
du overvejede at tilmelde 
dig DriveNow? 
 
Delebilsordninger Hvad er respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
     Hvorfor overvejede du 
det? 
 
Brugen Hvordan bruger 
Respondenten 
Når du bruger DriveNow, 
hvordan forløber 
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DriveNow? processen så? 
Har det betydning for dig, 
at det er en elbil frem for 
en benzin/dieselbil? 
 
Finder du det relevant at 
man kan koble sig til 
DriveNow systemet med 
et Rejsekort? 
 
Har du haft problemer 
eller besværligheder med 
at bruge bybilen? 
 
SMART / Teknologier Bruger respondenten 
de smarte teknologier 
tilknyttet bybilen? 
Ser du DriveNow som en 
del af det offentlige 
transportsystem?  
 
Kan du nævne tre formål 
du har haft når du har 
brugt en DriveNow bybil? 
 
Hvorfor vælger du 
DriveNow fremfor andre 
transportmidler i 
situationen? 
 
Behov Hvad bruger du bilen 
til? 
Ser du det som en luksus 
at have mulighed for at 
bruge en bybil eller er 
den en nødvendighed i 
din hverdag? 
 
Hvad syntes du at det 
betyder for København, 
at der findes bybiler og 
delebiler? 
 
      Ift. Trafik / trængsel?  
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninger 
ser respondenten? 
      Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
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      Ift. Offentlige 
transportmidler? 
   
Tror du stadig at du er en 
del af delebilsordningen 
om måske 10 år? 
      Ift. Andre 
transportmidler 
 
Narrativ   Kan du give en fortælling 
af sidste gang du brugte 
en DriveNow bybil? 
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 Bilag 1.3 - Interviewguide DriveNow 
 
Fokus / 
Tema 
Forskningsspørgsmål Resume 
Hvad er DriveNows 
virksomhedsstruktur, primært med 
henblik på Arriva? 
 
Hvilken rolle har Københavns 
Kommune i forhold til DriveNow? 
 
Hvor stor indflydelse havde 
Københavns Kommune i 
implementeringen DriveNow i 
København? 
 
Opfatter DriveNow sig selv, med 
sit samarbejde med Arriva og 
Rejsekortet, som en del af den 
offentlige transport i København, 
eller som et supplement til 
denne? 
 
DriveNow 
Hvordan har Car2Go påvirket 
DriveNows indtræden i 
København? 
 
Hvorfor gik DriveNow ind i 
København med 400 biler? 
 
Hvilke undersøgelse lå til grunde 
for satsningen på København? 
 
Hvor mange brugere har 
DriveNow til dags dato? 
 
Hvor mange minutter eller km 
kører bybilerne dagligt? 
 
Brugerne 
Har DriveNow planer for at udvide 
i Danmark? 
 
Hvilken rolle spiller Rejsekortet i 
DriveNow Danmark? 
 
Hvilke kvaliteter har Rejsekortet 
tilført DiveNows bybiler, som ikke 
er set i andre lande? 
 
Rejsekortet 
Hvor meget data på brugerne 
indsamles der om brugerne? 
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      Og herunder, hvor meget 
bliver videregivet til Rejsekortet 
a/s? 
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Bilag 2 - Interview Resumé 
 
Bilag 2.1 - Interview Resume. Mulige Brugere 
 
Bilag 2.1.1 - Henry 
 
Interview Med: Henry 
Målgruppe: brugere af DriveNows bybil 
Formål med interview: at forstå de ændringer som en smart teknologi har haft i det 
offentlige transportsystem, både med fokus på vaner, adfærd og tanker. 
Fokus/Tema Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du? 28 
Hvor bor du? Valby ved stationen 
Har du en privatbil? Nej 
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
Offentlig transport eller 
går. Kan bedst lide at 
benytte sig af toget, da 
trafikken er irriterende. 
Hvad laver du til 
hverdag? 
Er selvstændig og laver 
reklamefilm. 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
På internettet – men ikke 
noget han specifikt søgte 
efter. 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Har du Rejsekort Ja 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
Nej – men har overvejet 
både DriveNow og 
Car2Go 
Delebilsordninger Hvad er respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
     Hvis ja, hvilke?   
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     I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
  
     Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
  
Kan du huske første 
gang du overvejede at 
tilmelde dig DriveNow? 
  
  
     Hvorfor overvejede 
du det? 
  
Hvad er det DriveNow 
bybilen kan, som 
tiltrækker dig? 
At det er en større bil 
hvor man kan sidde 
flere i og transportere 
større ting. 
Kan godt lide ideen om 
at der hele tiden er en 
bil til rådighed og at 
man deles om det, i 
stedet for at alle har en 
privatbil. 
  
App’en giver mere 
fleksibilitet og gør det 
nemmere at planlægge 
Hvad forestiller du dig 
du skulle bruge 
DriveNows bybil til? 
     Længere / Kortere 
ture? 
     Indkøb? 
     Transport? 
     Afprøvning af bilen / 
elbilen? 
Længere ture som f.eks. 
til Jylland, men det kan 
en elbil ikke tilbyde. 
Ellers skulle den bruges 
ved korte ture, hvor der 
skulle transporteres 
større og eller tunge ting. 
Behov Hvorfor overvejer 
respondenten 
DriveNow? 
Ser du det som en 
luksus at have 
mulighed for at bruge 
en bybil, eller er den en 
nødvendighed i din 
Tror det er folk med 
vaner for at køre bil, som 
kører i DriveNow, så det 
nærmest er en 
nødvendighed for dem at 
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hverdag? have en bil.   
Hvad har gjort at du 
ikke har tilmeldt dig 
DriveNow endnu? 
 
 
 
 
Hvad har gjort at du 
ikke har tilmeldt dig 
DriveNow endnu? 
Haft en Windows 
telefon som ikke 
understøttede 
applikationen og har 
derfor gjort det 
besværligt at oprette 
sig. 
Elbiler kan ikke køre 
længere ture. 
Det er for dyrt til de 
ture han skal (han vil 
skulle have en bil en 
hel dag/uden for by 
ringen (uden for 
kørselsområdet). 
Og så han har bare 
ikke lige fået det gjort 
endnu - han har haft for 
travlt. 
Han kan ikke se 
hvorfor man skal have 
en bil inde i KBH, da 
han nævner at 
trafikken er irriterende. 
Derudover har han 
aldrig været vant til at 
have en bil i byen. 
Har det en betydning 
for dig, at det er en elbil 
frem for en 
benzin/dieselbil? 
Det er fedt (Ja). Men 
teknologien er ikke god 
nok til f.eks. at køre en 
tur til Herning. 
     Hvis ja, hvorfor? Han ser gerne flere 
elbiler i København da 
benzin/diesel biler 
forurener for meget 
SMART / Teknologi Hvad er det DriveNow 
bybilen kan, som 
tiltrækker 
respondenten? 
Finder du det relevant, 
at man kan koble sig til 
DriveNow systemet 
med et Rejsekort? 
Ja da han gerrne vil 
bruge Rejsekortet. 
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     Hvorfor / Hvorfor 
ikke? 
Han gider ikke have et 
ekstra kort i pungen. 
Vil gerne hvis man kunne 
betale med Rejsekortet. 
Det er alligevel den 
samme konto det hele vil 
blive trukket fra. 
Ser du DriveNow som 
en del af det offentlige 
Transportsystemet? 
Da det er ejet af Arriva så 
kan det anskues som en 
del af det offentlige 
transportsystem. 
  
     Hvorfor / Hvorfor 
ikke? 
  
Hvad syntes du at det 
betyder for København, 
at der findes bybiler og 
delebiler? 
For fire år siden sagde 
han til sine venner at 
han ikke kunne forstå 
hvorfor der ikke var 
flere delebiler i 
København. 
Nu er de kommet men 
er ikke helt perfekte. 
     Ift. Trafik / trængsel?   
     Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
Folk brokker sig over 
manglen på 
parkeringspladser, 
dette kunne løses hvis 
flere udelukkende 
brugte delebiler fremfor 
privatbiler 
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninger 
ser respondenten? 
     Ift. Offentlige 
transportmidler? 
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Bilag 2.1.2 - Thomas 
 
Interview Med: Thomas. 
Målgruppe: brugere af DriveNows bybil 
Formål med interview: at forstå de ændringer som en smart teknologi har haft i det 
offentlige transportsystem, både med fokus på vaner, adfærd og tanker. 
Fokus/Tema Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du? 23 
Hvor bor du? Roskilde 
Har du en privatbil? Nej 
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
Cykel og Tog 
Hvad laver du til 
hverdag? 
Arbejder i Resturent og 
træner. 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
Gennem Internettet og 
MetroExpress 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Har du Rejsekort Ja 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
Nej 
     Hvis ja, hvilke?   
     I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
  
     Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
  
Kan du huske første 
gang du overvejede at 
tilmelde dig DriveNow? 
  
Delebilsordninger Hvad er respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
     Hvorfor overvejede 
du det? 
En smart løsning, for 
mere fleksibel transport. 
Behov Hvorfor overvejer Hvad er det DriveNow Hvis der bliver muliggjort 
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bybilen kan, som 
tiltrækker dig? 
en længere tansport (til 
Roskilde), håber Thomas 
at den kan spare på 
Transporttid. 
Hvad forestiller du dig 
du skulle bruge 
DriveNows bybil til? 
      Længere / Kortere 
ture? 
      Indkøb? 
      Transport? 
      Afprøvning af bilen / 
elbilen? 
 Hvis der bliver muliggjort 
en længere tansport (til 
Roskilde), håber Thomas 
at den kan spare på 
Transporttid. 
Det er et præcist 
transportmiddel fra A til B 
uden at skulle forbi C og 
D. 
Ser du det som en 
luksus at have 
mulighed for at bruge 
en bybil, eller er den en 
nødvendighed i din 
hverdag? 
Ikke en nødvendighed at 
bruge bilen, men hvis det 
er ubelejligt at 
transportere sig 
anderledes vil det være 
oplagt at benytte sig af 
den. 
Behov respondenten 
DriveNow? 
Hvad har gjort at du 
ikke har tilmeldt dig 
DriveNow endnu? 
Der er endnu ikke noget 
der ligger ubelejligt i 
forhold til at bruge 
denne.  
Har det en betydning 
for dig, at det er en elbil 
frem for en 
benzin/dieselbil? 
En lille betydning 
     Hvis ja, hvorfor? Det giver en klar bonus 
samfundsmæssigt 
eftersom der skal bruges 
mindre fossil 
brændstoffer 
Finder du det relevant, 
at man kan koble sig til 
DriveNow systemet 
med et Rejsekort? 
Ja - 
     Hvorfor / Hvorfor 
ikke? 
Det fanger øjet. Og det 
er en smart løsning. 
SMART / Teknologi Hvad er det DriveNow 
bybilen kan, som 
tiltrækker 
respondenten? 
Ser du DriveNow som 
en del af det offentlige 
Ja 
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Transportsystemet?   
     Hvorfor/Hvorfor 
ikke? 
Så længe det er koblet 
op på rejsekortet er det 
en del af det offentlige 
transportsystem. Alt er 
koblet sammen er en let 
løsning. 
Det er ikke længere en 
privatbil, det er et 
offentligt transportmiddel. 
Det gør oplevelsen af 
offentlig transport mindre 
trang. 
Der er mulighed for at 
bevare ens private 
sfære. 
Hvad syntes du at det 
betyder for København, 
at der findes bybiler og 
delebiler? 
Det muliggøre flere valg 
for transport. 
      Ift. Trafik / 
trængsel? 
Det er svært at sige. Der 
er både mulighed for 
mere og mindre trafik. 
      Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
Det kan han ikke sige 
noget om endnu. 
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninger 
ser respondenten? 
     Ift. Offentlige 
transportmidler? 
Når vi har muligheden til 
bil kan vi få folk væk fra 
pakket transport system. 
Det giver bedre humør 
og en positiv stemning i 
hele systemet. 
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Bilag 2.2 - Interview Resumé. Brugere.  
 
Bilag 2.2.1 - Anders 
 
Interview med: Anders 
Målgruppe: brugere af DriveNows bybil 
Formål med interview: at forstå de ændringer som en smart teknologi har haft i det 
offentlige transportsystem, både med fokus på vaner, adfærd og tanker. 
Fokus/Tema Forskningsspørgs
mål 
Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du? 32 
Hvor bor du? Indreby – Nansesgade 
Har du en privatbil? Nej 
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
Cykler, bruger Uber, fra 
tid til anden Metro og S-
tog, men kan ikke lide 
busser. 
Hvad laver du til 
hverdag? 
Bestyrer af restaurant 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
I en artikel på Politiken 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Har du Rejsekort, og er 
det koblet op til 
DriveNow? 
Har ikke Rejsekort. 
Bruger DriveNows kort. 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
Ja 
      Hvis ja, hvilke? Car2Go, har yderligere 
prøvet GoMore. 
Delebilsordninger Hvad er 
respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
      I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
Car2Go i et år 
DriveNow i en måned. 
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       Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
Bruger ikke Car2Go 
længere. 
Kan du huske første 
gang du overvejede at 
tilmelde dig DriveNow? 
Han skulle bruge en bil, 
og havde haft en dårlig 
oplevelse med Car2Go 
og benytter sig derfor 
dem ikke længere. 
  
     Hvorfor overvejede 
du det? 
  
Brugen Hvordan bruger 
Respondenten 
DriveNow? 
Når du bruger 
DriveNow, hvordan 
forløber processen så? 
Går ind og reserverer 
bilen hver gang han 
skal bruge den – da 
han vil være sikker på 
at der er en. 
Har det betydning for 
dig, at det er en elbil 
frem for en 
benzin/dieselbil? 
Ja. Han udtaler 
yderligere at han er en 
stor fan af Elon Mosk 
(indehaveren af Tesla). 
Han har en interesse for 
elbiler.   
Finder du det relevant 
at man kan koble sig til 
DriveNow systemet 
med et Rejsekort? 
Han har ikke et 
Rejsekort. 
SMART / Teknologier Bruger respondenten 
de smarte 
teknologier tilknyttet 
bybilen? 
Har du haft problemer 
eller besværligheder 
med at bruge bybilen? 
Han forsøgte at lade 
elbilen op for at få ’gratis’ 
tid i bilen, men bilen 
havde ikke en lav nok 
batteriprocent til at han 
kunne få ’tid’. 
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  Ser du DriveNow som 
en del af det offentlige 
transportsystem?  
Ja. Idet at det er Arriva 
der har DriveNow. De er 
inden for det samme 
system, men det er ikke 
lige så kollektivt som 
normal offentlig transport. 
Det er en afgrening af 
den kollektive transport 
snarere. 
Kan du nævne tre 
formål du har haft når 
du har brugt en 
DriveNow bybil? 
Han gider ikke cykle hjem 
i regn og bruger derfor 
DriveNow. 
Køre eks-kæreste på 
hospitalet, da hun ikke 
kunne cykle. 
At flytte nogle tunge ting 
var det lettere med en bil. 
Hvorfor vælger du 
DriveNow fremfor 
andre transportmidler i 
situationen? 
I stedet for taxa eller 
andre 
udlejningsbilordninger. 
Det ville være smart hvis 
man kun betaler for det 
antal minutter man 
bruger (ligesom taxa 
minus startudgift). 
De er større end Car2Go  
som gør det mere 
bekvemligt og nemt at 
bruge dem. 
Han har dog kun kørt 15 
ture. 
Behov Hvad bruger du bilen 
til? 
Ser du det som en 
luksus at have 
mulighed for at bruge 
en bybil eller er den en 
nødvendighed i din 
hverdag? 
Det er en helt klar luksus 
– da det aldrig er en 
nødvendighed at have en 
bil i Danmark. 
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninge
r ser respondenten? 
Hvad syntes du at det 
betyder for København, 
at der findes bybiler og 
delebiler? 
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      Ift. Trafik / 
trængsel? 
I starten gav det mere 
trafik i form af 400 biler. 
Men mener på et 
længere sigt en mindre 
trafikmængde da man 
ikke længere har behov 
for egen bil. 
  Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
  
 Ift. Offentlige 
transportmidler? 
  
  
Tror du stadig at du er 
en del af 
delebilsordningen om 
måske 10 år? 
  Ift. Andre 
transportmidler 
Det kommer an på 
mange ting. 
Han vil gerne have egen 
bil til for eksempel at køre 
på ferie. 
Igen er det ikke 
nødvendigt at have en 
privatbil i Danmark. 
Narrativ   Kan du give en 
fortælling af sidste 
gang du brugte en 
DriveNow bybil? 
Reserverede bilen den 
holdte 8 meter fra døren. 
Kørte i Torvehallerne og 
købte en juice og 
sandwich mens bilen var 
parkeret og kørte derefter 
til Østerbro og afsluttede 
turen på hospitalet. 
Kunne tage den samme 
bil hjem igen lidt senere 
på dagen. 
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Bilag 2.2.2 - Frederik 
 
Interview Med: Frederik 
Målgruppe: brugere af DriveNows bybil 
Formål med interview: at forstå de ændringer som en smart teknologi har haft i det 
offentlige transportsystem, både med fokus på vaner, adfærd og tanker.    
Fokus/Tema Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du? 23 
Hvor bor du? Vesterbro 
Har du en privatbil? Nej 
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
Typisk Cykel 
Hvad laver du til 
hverdag? 
Studerende 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
Gennem hans kæreste 
der lavede et 
arrangement for 
DriveNow på deres 
lancering. 
Yderligere har han læst 
om det. 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Har du Rejsekort, og er 
det koblet op til 
DriveNow? 
Har rejsekort, men har 
ikke koblet det op. 
Han vil holde DriveNow 
adskildt fra andre kort – 
bruger deres applikation 
til alt. 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
Ja 
     Hvis ja, hvilke? DriveNow 
     I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
Fra dag et. Cirka 2 
måneder 
Delebilsordninger Hvad er respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
     Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
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Kan du huske første 
gang du overvejede at 
tilmelde dig DriveNow? 
    
     Hvorfor overvejede 
du det? 
På grund af gratis 
tilmelding. Frerderik 
syntes desuden at nye 
teknologier er 
spænende. Det var 
software delen af det, 
der var spændende. 
Interface og god 
hjemmeside tiltrak ham. 
Brugen Hvordan bruger 
Respondenten 
DriveNow? 
Når du bruger 
DriveNow, hvordan 
forløber processen så? 
  
Har det betydning for 
dig, at det er en elbil 
frem for en 
benzin/dieselbil? 
Ja. Det med at man kan 
oplade bilen og få 
bonuspoint, eller gratis 
rejsetid, er genialt. 
SMART / Teknologier Bruger respondenten 
de smarte teknologier 
tilknyttet bybilen? 
Finder du det relevant 
at man kan koble sig til 
DriveNow systemet 
med et Rejsekort? 
Rejsekortet er ikke 
troværdig eller et godt 
produkt. Det er for 
bøvlet.   
Han mener at i fremtiden 
vil alt være software 
baseret. 
Frederik forstår ikke 
hvorfor DriveNow er 
koblet op til rejsekortet. 
Det er ulogisk mener 
han. 
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Har du haft problemer 
eller besværligheder 
med at bruge bybilen? 
En bestilt bil har ikke 
været det sted, som 
applikationen viste, 
selvom den var 
reserveret. Men fik 
bonus point fra brug. 
Svært at parkere bilen. 
Overvejer om der er 
parkering 
  inden han tager 
DriveNow 
Forsøgte at sætte bilen 
opladning for at få 
bonuspoint, 
  men skal altid skrive til 
DriveNow for at få 
pointene. Det sker ikke 
  automatisk for ham. 
  
Ser du DriveNow som 
en del af det offentlige 
transporrtsystem? 
Nej. Det er selvstændig 
transportløsning. På linje 
med Taxa og Uber. Det 
er de samme behov som 
dækkes af DriveNow – 
man blive kørt til døren. 
Dog er det ikke ligesom 
en normal 
delebilsordning idet at 
man låner bilen i 
minutter og ikke dage. 
Kan du nævne tre 
formål du har haft når 
du har brugt en 
DriveNow bybil? 
1. Til at komme i skole i 
sted for offentlig 
transport. pga. dårlig 
vejr. 
2. Flytte små ting inden i 
byen. 
3. Samkørsel med 
venner. Det er billigere 
end lignende 
transportløsninger (lidt 
nyhedsværdi) 
Behov Hvad bruger du bilen 
til? 
Hvorfor vælger du 
DriveNow fremfor 
andre transportmidler i 
situationen? 
Det er en luksus. Det 
muliggøre at kan kan 
komme hurtigt i skole, at 
man kan tage turen 
direkte, fra A til B. 
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  Ser du det som en 
luksus at have 
mulighed for at brruge 
en bybil eller er den en 
nødvendighed i din 
hverdag? 
Ja (se ovenstående 
svar). 
Han tjekker DriveNow 
hvis kan ikke kan cykle. 
Hvad syntes du at det 
betyder for København, 
at der findes bybiler og 
delebiler? 
Det løser ikke problemet 
med at der kommer flere 
biler ind i København. 
Folk der har et 
nødvendigt behov for en 
bil køber nok biler. Det 
give dog konkurrence til 
3x34 og taxaer. Dvs. 
luksus transportmidler, 
kan DriveNow 
konkurrerer med. 
Hans opfættelse af 
DriveNow er at de lover 
bekvemhed. 
     Ift. Trafik / 
trængsel? 
  
     Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
Idet at der findes elbils-
parkeringspladser i indre 
by er det lettere at finde 
plads til dem frem for 
andre biler. 
    Ift. Offentlige 
transportmidler? 
  
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninger 
ser respondenten? 
Tror du stadig at du er 
en del af 
delebilsordningen om 
måske 10 år? 
     Ift. Andre 
transportmidler 
Ja i København. Hvis jan 
skal bruge en bil til hver 
dag, så køber han nok 
en bil. 
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Narrativ   Kan du give en 
fortælling af sidste 
gang du brugte en 
DriveNow bybil? 
Fredag aften, før 
interviewet.  Reserveret 
den hjemmefra, den 
holdte lige nede ved 
ham. 2 min at gå ned til 
den. 
Åbnet op med 
applikationen. Tilsluttede 
mobilen til bilen for at 
høre musik. Kørt over til 
en ven. Men kunne ikke 
parkere i hans område. 
Brugt 5 min på at køre 
over til ham, men 10 min 
for at finde 
parkeringsplads. Tog 
bilen fordi de andre han 
fulgtes med ikke havde 
cykel. 
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Bilag 2.2.3 - Jens 
 
Interview Med: Jens 
Målgruppe: brugere af DriveNows bybil 
Formål med interview: at forstå de ændringer som en smart teknologi har haft i det 
offentlige transportsystem, både med fokus på vaner, adfærd og tanker. 
Fokus/Tema Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du? 60 
Hvor bor du? Frederiksbjerg 
Har du en privatbil? Ja 
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
Cykel eller Metro. 
Bruger aldrig bus. 
Hvad laver du til 
hverdag? 
Filmfotograf 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
Eksklusivt gennem 
avisen. 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Har du Rejsekort, og er 
det koblet op til 
DriveNow? 
Ja, og opkoblede det 
umiddelbart med det 
samme. 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
Ja 
     Hvis ja, hvilke? MinBilDinBil og Car2Go. 
     I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
Har bugt ovenstående 
et par måneder hver. 
Men ikke brugt dem 
siden DriveNow kom ud. 
     Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
Han bruger ikke flere 
længere da DriveNow 
fungere bedre som 
system samt at det er 
en elbil.   
Delebilsordninger Hvad er respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
Kan du huske første 
gang du overvejede at 
tilmelde dig DriveNow? 
Det var noget der skulle 
prøves, i stil med 
Car2Go. 
Positiv indstillet over at 
det var en elbil. 
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    Hvorfor 
overvejede du det? 
  
Brugen Hvordan bruger 
Respondenten 
DriveNow? 
Når du bruger 
DriveNow, hvordan 
forløber processen så? 
Det var mere bekvemt 
at bruge DriveNow hvis 
vejret var dårligt. Altså 
ikke til at enten gå eller 
cykle, samt hvis at 
destinationen ikke er 
direkte koblet op på 
offentlig transport er det 
nemmere og mere 
bekvemt at bruge 
DriveNow. 
Bruger generelt kun 
DriveNow til kørsel inde 
i København 
Har det betydning for 
dig, at det er en elbil 
frem for en 
benzin/dieselbil? 
Det er en meget vigtigt 
pointe! 
Han anskuer det som 
en principsag. Der skal 
generelt være mindre 
partikelforurening i 
København. 
Et beder bymiljø og 
vedvarene energi i 
København da han 
mener vi skal gå først 
på det internationale 
plan. 
SMART / Teknologier Bruger respondenten 
de smarte teknologier 
tilknyttet bybilen? 
Finder du det relevant 
at man kan koble sig til 
DriveNow systemet 
med et Rejsekort? 
Det mener han i den 
grad. Det kobler hele 
det offentlige 
transportsystem 
sammen. Det gør det 
meget bekvemt at bruge 
DriveNow. 
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Har du haft problemer 
eller besværligheder 
med at bruge bybilen? 
Et generelt problem der 
findes er at bilen ikke 
snakker sammen med 
serveren når den bliver 
sat til opladning. 
Ellers oplevede han et 
privat problem 
vedrørende at bilen ikke 
loggede ham ud, han 
blev kontaktet  efter tre 
timers parkering hvor 
han måtte ned at logge 
ud igen fra bilen. Denne 
ekstra tid blev dog 
annulleret 
betalingsmæssigt. 
  
Ser du DriveNow som 
en del af det offentlige 
transporrtsystem? 
Ja. Flere af bybilerne i 
København ville være 
optimalt så flere kunne 
være i brug samtidigt. 
Dog er bilerne for 
dyredyre, selvom de 
konkurrere med taxaer 
som han yderligere 
mener køre dårligt og er 
dermed ikke attraktive 
at rejse i. 
Kan du nævne tre 
formål du har haft når 
du har brugt en 
DriveNow bybil? 
Han bruger dem til 
gængs kørsel, han 
kunne sagtens droppe 
sin privatbil. Det er 
bekvemt at bruge 
DriveNow inde i byen til 
mindre turer, alte efter 
vejret. Igen mener han 
at flere biler ville give 
mere brug og ville gøre 
systemet mere komplet. 
Hvorfor vælger du 
DriveNow fremfor andre 
transportmidler i 
situationen? 
Bekvemmelighed som 
hovedpunkt, men også 
økonomiske årsager. 
Behov Hvad bruger du bilen 
til? 
Ser du det som en Han beskriver at det er 
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  luksus at have mulighed 
for at brruge en bybil 
eller er den en 
nødvendighed i din 
hverdag? 
en luksus idet at man 
sagtens kan bruge sine 
ben, sin cykel og sit 
metrokort. 
Elbiler kan blive mere 
naturlig i brug hvis de 
kan kører længere end 
140 km, som han 
bevidner DriveNows 
bybiler kan. 
Hvad syntes du at det 
betyder for København, 
at der findes bybiler og 
delebiler? 
Han mener det er et 
kæmpe plus for 
København. God for 
miljøet og det vi vil 
projektere med 
København til 
omverdenen. 
Generelt mener han at 
alle diesel og 
benzinbiler skal ud af 
København grundet 
blandt andet 
partikelforurening, og 
generel forurening. 
Det er generelt 
uansvarligt at have en 
privatbil inde i 
københavn af flere 
årsage. 
      Ift. Trafik / 
trængsel? 
  
      Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
Det giver yderligere 
mere plads til parkering, 
hvis man begynderrat 
udfase flere private 
biler.  
     Ift. Offentlige 
transportmidler? 
DriveNow passer godt 
ind i transportsystemet 
som det sidste led i den 
offentlige transport. 
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninger 
ser respondenten? 
Tror du stadig at du er 
en del af 
delebilsordningen om 
måske 10 år? 
     Ift. Andre 
transportmidler 
Ja, han mener at han 
sælger egen bil grundet 
økonomisk rantabelhed 
ved DriveNow. 
Mennesker med mindre 
behov for biler (ældre 
og studerende) 
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    vil slet ikke have behov 
for at købe egen bil da 
længere ture kan lejes 
  billigt og kortere ture 
suppleres af DiveNow. 
Børnefamilier vil dog 
muligvis stadigvæk 
have behov for 
  egen bil. Da de er 
mindre fleksible og har 
et større behov. 
Narrativ   Kan du give en 
fortælling af sidste gang 
du brugte en DriveNow 
bybil? 
Sidste gang var der 
mange problemer, se 
ovenstående, at bilen 
ikke tjekkede ham ud. 
  
Han køre maks 30 
minutter pr tur. Det er 
yderligere en god ide at 
man kan beholde bilen 
mens man er ude for at 
handle, selvom det er 
dyrt. 
  
Yderligere er det rart at 
man kan parkere bilen 
foran egen dør, selvom 
bilen bliver taget af 
andre alligevel. 
Det er yderligere en god 
ide at give 20 minutter 
gratis ved at oplade 
bilerne, så længe denne 
service virker. 
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Bilag 2.2.4 - Priscilla 
 
Interview med: Priscilla 
Målgruppe: brugere af DriveNows bybil 
Formål med interview: at forstå de ændringer som en smart teknologi har haft i det 
offentlige transportsystem, både med fokus på vaner, adfærd og tanker. 
Fokus/Tema Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du? 29 
Hvor bor du? Sundby Vester på 
Amager 
Har du en privatbil? Nej 
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
Hun har kunnet låne en 
bil fra tidligere job, så 
har brugt den mest. 
Dog er hun ikke ved 
jobbet længere og 
derfor passede det 
perfekt med en 
DriveNow bybil. 
Men bruger den kun 
hvis hun er sikker på at 
der er parkering. (f.eks. 
tager den sjældent  til 
Indre By) 
Hvad laver du til 
hverdag? 
Lige nu arbejdsløs. Men 
starter på nyt arbejde 
snart. 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
Så en annonce i 
MetroXpress om gratis 
oprettelse. 
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  Har du Rejsekort, og er 
det koblet op til 
DriveNow? 
Har haft et anonymt 
rejsekort. Nu har hun 
personligt. Og hun har 
ikke fået koblet sig op 
på DiveNows system 
endnu, men overvejer 
at gøre det. Hun bruger 
i stedet sit DriveNow-
kort 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
Ikke ud over DriveNow. 
Men hun overvejer det. 
På den måde er der 
flere biler man kan 
bruge. Og Car2Go er 
nemmere at parkerer 
når de er så små. 
Men det er bøvlet at 
man skal forbi deres 
kontor for at vise 
kørekort, for at oprette 
sig. 
     Hvis ja, hvilke?   
     I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
  
     Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
  
Delebilsordninger Hvad er respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
Kan du huske første 
gang du overvejede at 
tilmelde dig DriveNow? 
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       Hvorfor overvejede 
du det? 
Hun udtaler at hun 
overvejede at blive en 
del af DriveNow ved: 
‘Cause I’m a lazy ass 
person!’. 
Nogle gange er der 
bare de dage, hvor man 
ikke orker at 
  bruge det offentlige og 
skulle gå længere efter 
et busstop. 
Derudover ser hun altid 
én DriveNow i 
nærheden og det 
  gør det mere bekvemt 
at benytte sig af 
bybilerne. 
Brugen Hvordan bruger 
Respondenten 
DriveNow? 
Når du bruger DriveNow, 
hvordan forløber 
processen så? 
Hun reserverer næsten 
aldrig biler, med mindre 
hun skal bære mange 
ting, hvis dette var 
tilfældet kigger ellers 
hun på applikationen 
om der er en bil i 
nærheden. Derefter 
vurderer hun hvilke 
transporttype hun vil 
bruge. 
Hun tager ikke lange 
ture fordi det er dyrt. 
Den dyrest tur har taget 
var på cirka 7 kilometer 
og kostede lige under 
100kr. 
SMART / Teknologier Bruger respondenten 
de smarte teknologier 
tilknyttet bybilen? 
Har det betydning for 
dig, at det er en elbil 
frem for en 
benzin/dieselbil? 
Det har ikke rigtig 
betydning at det er en 
elbil. Hun vælger at 
bruge den fordi den 
nemt kan transportere 
sig fra A til B i 
modsætning til offentligt 
trransport. 
Hun sætter yderligere 
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bybilen op imod 
taxatjenester, og de 
samme værdier om at 
komme fra A til B uden 
omveje. 
Finder du det relevant at 
man kan koble sig til 
DriveNow systemet med 
et Rejsekort? 
Nej, hun er ikke koblet 
op med Rejsekortet da 
hun ikke havde et 
personligt rejsekort da 
hun tilmeldte sig. Dog 
vil hun gerne kobles op 
med Rejsekortet så hun 
slipper for at have to 
kort. 
Har du haft problemer 
eller besværligheder 
med at bruge bybilen? 
Nej ikke rigtigt udtaler 
hun. Første gang skal 
man dog vende sig til at 
køre elbiler og bruge 
delebiler. 
Ser du DriveNow som 
en del af det offentlige 
transportsystem? 
Det har hun ikke tænkt 
over. Hun ser det mere 
som om det er hendes 
egen bil der holder ud 
over hele København. 
Hun udtaler: “Jeg 
tænker det som min bil, 
der bare er over det 
hele”. Men fordi den er 
til alle, mener hun det er 
en form for offentlig 
transport. 
Behov Hvad bruger du bilen 
til? 
Kan du nævne tre formål 
du har haft når du har 
brugt en DriveNow 
bybil? 
Hun har haft forældre 
på besøg, så der har 
det været godt fordi de 
er ældre og lidt 
gangbesværet, at 
kunne tage en 
DriveNow bil. 
Hun har også været ud 
og handle, og fik købt 
flere ting end hun 
regnet med, derfor tog 
hun bybilen. 
Når man er vant til 
DriveNow bilen så 
tænker man ikke 
 35 af 45 
længerere på at benytte 
sig af taxa tjenester. 
Hvorfor vælger du 
DriveNow fremfor andre 
transportmidler i 
situationen? 
Hvis der for eksempel 
er mere plads end i en 
bus, og så er det 
nemmere. Men når man 
bære mange ting er det 
mere behageligt at 
være alene udtaler hun. 
Ser du det som en 
luksus at have mulighed 
for at bruge en bybil eller 
er den en nødvendighed 
i din hverdag? 
Hun tror det er en 
luksus ting - hun 
behøver ikke bybilen 
per say. Men hun er 
glad for at hun har 
muligheden for at tage 
bilen. 
Hvad syntes du at det 
betyder for København, 
at der findes bybiler og 
delebiler? 
Det kunne være fedt 
hvis alle i København 
valgte delebiler/bybiler, 
for så ville der være 
færre biler i byen 
generelt udtaler hun. 
Det ville være optimalt 
hvis folk benyttede sig 
af at gå/cykle osv. 
Men der skulle måske 
være flere kategorier af 
biler, som eksempelvis 
kan rumme flere/mere 
alt efter hvilke behov 
man har. 
     Ift. Trafik / trængsel?   
     Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
  
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninger 
ser respondenten? 
     Ift. Offentlige 
transportmidler? 
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  Tror du stadig at du er 
en del af 
delebilsordningen om 
måske 10 år? 
     Ift. Andre 
transportmidler 
Hun har meget svært 
ved at svare på det. 
Kommer an på hvor hun 
er i livet. 
Hun vil blive ved med at 
bruge DriveNow, fordi 
hun bor alene. Det ville 
være noget andet hvis 
man har et barn. Fordi 
ting skal være nemmere 
og mere 
sammenhængende, 
dermed vil det være 
lettere med egen bil. 
Hun har desuden set en 
køre med et barn. 
Narrativ   Kan du give en fortælling 
af sidste gang du brugte 
en DriveNow bybil? 
I lørdags (red. 14/11) 
hvor hun tog hjem fra 
Fields med sine 
forældre. Der tog de 
bilen fordi de havde 
købt så mange ting. 
Anden tur: “Bare en 
sløv tur til Kvickly” hvor 
hun skulle vise sin mor 
hvordan det fungerede. 
Tog kun 5 min. at køre 
derhen og kunne tage 
den samme bil hjem 
igen. 
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Bilag 2.2.5 - Xander 
 
Interview Med: Xander 
Målgruppe: brugere af DriveNows bybil 
Formål med interview: at forstå de ændringer som en smart teknologi har haft i det 
offentlige transportsystem, både med fokus på vaner, adfærd og tanker. 
Fokus/Tema Forskningsspørgsmål Interviewspørgsmål Resumé 
Hvor gammel er du? 35 
Hvor bor du? Vesterbro 
Har du en privatbil? Nej 
Hvilken type transport 
bruger du mest? 
Regionaltog 
Hvad laver du til 
hverdag? 
Studerende 
Hvorhenne har du hørt 
om DriveNow og deres 
bybil? 
Gennem en busreklame 
Baggrund Hvem er 
respondenten? 
Har du Rejsekort, og er 
det koblet op til 
DriveNow? 
Han har et Rejsekort, 
men har det ikke koblet 
det op, har heller ikke 
rejsekortet på sig. 
Er du tilmeldt en 
delebilsordning? 
Ja 
     Hvis ja, hvilke? DriveNow og Car2Go 
     I såfald hvor længe 
har du været en del af 
ordningen? 
Medlem af Car2Go 
siden 6. juli 2015. 
Delebilsordninger Hvad er respondentens 
forhold til 
delebilsordninger? 
     Hvis du er tilmeldt 
flere, hvorfor bruger du 
flere delebilsordninger? 
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Kan du huske første gang 
du overvejede at tilmelde 
dig DriveNow? 
Han indmeldte sig 
grundet gratis 
indmeldelse. Hvis der 
ikke lige er en bil i den 
ene service ville der 
være en bil på en 
anden service. 
  
     Hvorfor overvejede du 
det? 
  
Brugen Hvordan bruger 
Respondenten 
DriveNow? 
Når du bruger DriveNow, 
hvordan forløber 
processen så? 
Det foregår forskelligt, 
udtaler han. 
Dog er det en planlagt 
proces. Som ofte 
foregår i weekender – 
Det er mere flexibelt 
end at bruge bus, mere 
luksus end cykel. 
Han bruger Car2Go 
mere end DriveNow af 
økonomiske årsager. 
Har det betydning for dig, 
at det er en elbil frem for 
en benzin/dieselbil? 
Det har ikke den store 
betydning at det er en 
elbil mener han. Ud 
over at det er fedt 
principielt. 
Finder du det relevant at 
man kan koble sig til 
DriveNow systemet med 
et Rejsekort? 
Han mente ikke 
nødvendigvis at det 
havde en relevans at 
DriveNow er opkoblet. 
Har du haft problemer 
eller besværligheder med 
at bruge bybilen? 
Ja – han har oplevet at 
en bil ved en 
ladestander der ikke 
gad starte, så han tog 
ny bil – og ringede til 
kundeservice. 
SMART / Teknologier Bruger respondenten 
de smarte teknologier 
tilknyttet bybilen? 
Ser du DriveNow som en 
del af det offentlige 
transporrtsystem? 
Han mener at det er 
kollektivt til en hvis 
forstand. Han mener at 
det er for dyrt, og 
yderligere er det kun 
muligt at låne bybiler 
hvis man har et 
kørekort. 
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Kan du nævne tre formål 
du har haft når du har 
brugt en DriveNow bybil? 
Det er en stor luksus at 
kunne bruge dem. 
Man kan benytte dem til 
at indhente tid på 
transport. 
Samt hvis det regner 
og hvis bussen ikke er 
kommet er det også en 
mulighed mener han. 
Hvorfor vælger du 
DriveNow fremfor andre 
transportmidler i 
situationen? 
Han beskriver det som 
værerne meget 
tidsbesparende,yderlige
re er det komfortabelt 
og en luksus frem for 
andre transportmidler. 
Behov Hvad bruger du bilen 
til? 
Ser du det som en luksus 
at have mulighed for at 
bruge en bybil eller er den 
en nødvendighed i din 
hverdag? 
Han anskuer det som 
en stor luksus, mere 
luksus end nødvendigt. 
Han cykler mest. 
  
Hvad syntes du at det 
betyder for København, at 
der findes bybiler og 
delebiler? 
Han udtaler at det er en 
god idé. Hvis Car2go 
også tilbød elbiler ville 
det være ekstra godt. 
Generelt mener han et 
de begge (Car2Go og 
DiveNow) for dyre. 
      Ift. Trafik / trængsel? Han har yderligere en 
fornemmelse af at de 
mindsker privatbillisme, 
og mængden af private 
biler. 
     Ift. 
Parkeringsmuligheder? 
  
     Ift. Offentlige 
transportmidler? 
  
Større 
samfundsperspektiv 
Hvilke 
samfundspåvirkninger 
ser respondenten? 
Tror du stadig at du er en 
del af delebilsordningen 
om måske 10 år? 
     Ift. Andre 
transportmidler 
Han mener at han 
hellere vil have en ’reel’ 
delebil. Altså en bil der 
bliver købt mellem 
private som også deles 
mellem disse, da han 
føler dette vil give mere 
frihed. 
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Narrativ   Kan du give en fortælling 
af sidste gang du brugte 
en DriveNow bybil? 
Til fest på Østerbro, 
hvor han kom lidt sent 
ud af døren, ville tage 1 
time med det offentlige 
modsat 15 min med bil, 
så han tog 3A til 
Trianglen, og tog så 
DriveNow derfra hvilket 
ca. tog 6 minutter. 
 
 Bilag 2.3 - DriveNow 
Interview med: Thomas Troels Smith - Salgs- og Marketing Manager, DriveNow 
Formål med Interview: At skabe en forståelsesramme for DiveNow som virksomhed, 
hvordan samarbejdet med andre aktører, som københavns kommune, er foregået, samt 
hvordan rejsekortet fungere i samarbejde med DiveNow bybilen. 
Fokus / Tema Forskningsspørgsmål Resume 
Hvad er DriveNows 
virksomhedsstruktur, 
primært med henblik på 
Arriva? 
Franchise partner med Arriva. Arriva ‘ejer’ DriveNow i Danmark. 
DriveNow er ejet af BMW og Sixt. Det er en unik franchise 
partner da BMW ikke har indgået i et sådant samarbejde før. 
DriveNow 
Hvilken rolle har 
Københavns Kommune i 
forhold til DriveNow? 
Københavns Kommune har haft en kæmpe rolle. De har været 
altafgørende. Hvis DriveNow skal betale almen parkering, som 
for privatbiler har virksomheden ikke kunnet hænge sammen. 
DriveNow skal hjælpe Københavns Kommune med at mindske 
købet af micro-biler til borgere i kommunen som frigiver flere 
parkeringspladser og giver mere plads på vejene for kommunen.  
DriveNow skal være med til at afhjælpe pladsmangel, og 
trængsel og skubbe valget om privatpersoner skal have sin egen 
bil.  
Frederiksberg kommune har arbejdet med DriveNows på samme 
måde som Københavns kommune. 
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Hvor stor indflydelse 
havde Københavns 
Kommune i 
implementeringen 
DriveNow i København? 
Meget stor da disse har muliggjort en parkeringsplads aftale for 
DriveNow. Dette har muliggjort  lanceringen af DriveNow da 
virksomheden ikke ville kunne løbe rundt uden denne. 
Ikke alle kommuner er lige engageret i konceptet. Københavns 
kommunes strategi om CO2 neutralitet i 2025 er central for det 
politiske arbejde der ligger til grund for implementeringen. 
Opfatter DriveNow sig 
selv, med sit samarbejde 
med Arriva og 
Rejsekortet, som en del af 
den offentlige transport i 
København, eller som et 
supplement til denne? 
Bilerne kan kobles ind i den offentlige transport tankegang. Det er 
muligt at man kommer den sidste kilometer med det offentlige 
transportsystem. Der nævnes at man rejser Intermodalitet - man 
rejser med flere former for transport - dette gør at man som 
bruger ikke kommer til at mangle en form for transport. 
Man fortæller en samlet historie for kollektiv trafik ved at koble 
rejsekortet sammen. 
68 procent bruger rejsekortet sammen som er et udtryk for denne 
historiefortælling om offentlig transport. 
Mere end 22000 registreringer, hvilket er meget imponerende tal 
ifølge DriveNow. Dette er den hurtigste implementering af de 10 
byer DiveNow er i. Rejsekortet og det sammenkoblede offentlige 
transport forklares at være til årsag. 
Ikke alle brugere er aktive, men dette er en opgave DriveNow 
arbejde aktivt med. Det at rejsekortet er inddraget skabes en 
meget anden historie omhandlende at være koblet op på offentlig 
transport - man er mere villig til ‘at koble sig selv op’.  
 
Hvordan har Car2Go 
påvirket DriveNows 
indtræden i København? 
Car2Go bliver ikke set som en konkurrent ifølge DriveNow. Det er 
blot en anden service på det samme marked. De to services  
komplementerer hinanden da den totale service bliver bedre.  
Altså at jo flere biler der er på vejene jo flere mennesker vil blive 
serviceret af den ene eller den anden service. Så så længe 
hverken DriveNow eller Car2Go ikke begynder at kræve 
månedlig betaling vil de fungere symbiotisk ifølge DriveNow. 
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 Men som konkurrent er de meget offensive, som om de er bange 
for DriveNow. Mange strategiske forskelle på Car2Go og 
Drivenow. 
 
Rejsekortet kan også blive koblet op på Car2Go men de arbejder 
frem imod en eksklusiv mobil baseret løsning. 
Hvorfor gik DriveNow ind i 
København med 400 
biler? 
Området DriveNow skal dække stemmer overens med at der er 4 
- 5 biler pr. kvadratmeter ud fra tyske erfaringer. Der skal cirka 
væer en bil pr. 300 meter så man let kan finde en bil til alle tider. 
Problemet ligger i at bilerne skal være tæt nok på brugerne og 
der må ikke være for mange biler for at det ikke koster for meget 
for DriveNow. 
640 ladestationer 1.6 parameter (udvidelse med 10 km2 skal der 
bruges 40 ekstra biler). Serviceniveauet skal holdes oppe. 
Hvilke undersøgelse lå til 
grunde for satsningen på 
København? 
Der er udarbejdet 3 uafhængige undersøgelser som understøtter 
at delebilsordninger (onewaydive) frigiver parkeringspladser. 
En undersøgelse beskriver en frigørelse af 1500 
parkeringspladser gennem dokumentation (Uklart hvilken by og 
eller hvilken rapport). 
Hvor mange brugere har 
DriveNow til dags dato? 
22.000. 
Hvor mange minutter eller 
km kører bybilerne 
dagligt? 
Det er en forretningshemlighed men der er udført 45.000 ture 
indtil videre. Bilerne bruges 2-3 ture dagligt hvilket er gode tal for 
et nyt system. Bilerne bliver desuden brugt mere end privatbiler. 
1-3 udvekslingen (ture pr. dag) er god som det er i Danmark. 5-6 
udvekslinger er optimalt for et implementeret system som i Berlin. 
Brugerne 
Har DriveNow planer for 
at udvide i Danmark? 
Der er ikke nogle planer i øjeblikket for udvidelse af satellitter 
(områder). Der ligger et ønske om udvidelse til hellerup fra 
københavns kommune. Evt. Herlev, lyngby, Århus, Aalborg, 
Hillerød Roskilde, Ballerup. Der er ingen planer for udvidelse af 
systemet de næste 2 - 3 år. 
Der er ikke en kritisk masse af mennesker til udvidelse selvom at 
systemet er optimalt til implementeringen af flere satellitter. 
Dog vil der gå nogle år før dette overhovedet kan komme på tale. 
Der skal være et marked før det kan komme på tale at udvide. 
Rejsekortet Hvilken rolle spiller 
Rejsekortet i DriveNow 
Danmark? 
Der udveksles ikke data om brugerne med rejsekort den ene vej 
eller den anden. Det er kun en udveksling af data om hvorvidt 
personen findes ved rejsekortet (er skrevet op, eller har en 
bruger). DriveNow har altså en api udveksling.  
Der er planer i fremtiden for at kørekortet er på vej til 
implementering ved api udveksling med rigspolitiet. Så der kan 
altså tjekkes om at brugeren hos DriveNow har et gældende 
kørekort. 
De må ikke bruge betaling gennem rejsekortet så derfor trækkes 
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der betaling gennem brugerens betalingskort. 
Hvilke kvaliteter har 
Rejsekortet tilført 
DiveNows bybiler, som 
ikke er set i andre lande? 
Rejsekortet binder hele historien sammen om et 
sammenhængende offentlige transportsystem som nævnt 
ovenfor. (dette blev beskrevet i sammenhæng med Københavns 
kommune) 
Hvor meget data på 
brugerne indsamles der 
om brugerne? 
For det første så er den data DriveNow indsamler med til at lære 
om hvordan brugerne benytter sig af servicen. Hvor Bilerne bliver 
placeret. For eksempel er fredag er den største dag, den og 
lørdag formiddag. Hvis bilerne ikke står ‘rigtigt’ så mister 
DriveNow penge grundet at brugerne ikke kan finde bilerne. 
Dette er noget man skal lære og hvor det hjælper at have flere 
brugere af systemet. DriveNow har 6 personer der flytter og 
oplader bilerne. 
De må dog ikke tracke hvor man køre, men man må gerne se 
hvor de starter og slutter. 
 
Skader på bilerne bliver tracket på de specifikke brugere. Det er 
for tidligt i implementeringen til at trække store konklusioner for 
dem men det kunne være at nogle kan blacklistes. 
Skader bliver altid taget i dialog med brugeren hvor skaden er 
sket ved eller sket efterfølgende før næste bruger. Det er 
DriveNow der skal forsvare at det er den specifikke bruger der 
har skadet bilen. 
Jo længere tid systemet er her bliver systemet ‘smartere’ til at 
opdage skader mv. 
 
Man skal ikke være bange for at køre i bilerne med henblik på 
skader (større skader bliver opkrævet). 
 
Betaling foregår fra man trykker ‘start turen’ og slutter når bilen 
bliver tjekket ud v. kort. 
     Og herunder, hvor 
meget bliver videregivet til 
Intet data videregives til Rejsekortet A/S som beskrevet ovenfor. 
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 Rejsekortet a/s? 
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  Bilag 3.1.1 Lydfil Henry 
  Bilag 3.1.2 Lydfil Thomas 
 Bilag 3.2 - Interview Lydfiler Brugere 
  Bilag 3.2.1 Lydfil Anders 
  Bilag 3.2.2 Lydfil Frederik 
  Bilag 3.2.3 Lydfil Jens 
  Bilag 3.2.4 Lydfil Priscilla 
  Bilag 3.2.5 Lydfil Xander 
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  Bilag 3.3 Lydfil DriveNow 
